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За нага у Советскую Родину! 





НА КАЖДУЮ СОТНЮ- 
ДЕВЯНОСТО НОВИЧКОВ 


Это было нынешней весной. На за- 
хламленный пустырь, расположенный 
возле городского самодеятельного ав- 
томотоклуба ДОСААФ,, по вечерам 
стала приходить группа юк.;шей. Не- 
сколько дней они трудились, расчищая 
и выравнивая площадку; затем разме- 
тили ее колышками и приступили к со- 
оружению препятствий. Активисты клу- 
ба решили оборудовать самодельный 
«мотодром» для соревнований по фи- 
гурному вождению мотоциклов. 

В воскресенье строители — среди 
них были и рабочие завода «Электро- 
арматуры», и шоферы, и педагоги — 
снова появились на площадке. Только 
на сей раз они были без лопат и топо- 
ров. Энтузиасты приехали на собствен- 
ных мотоциклах. Здесь они начали пер- 
вую тренировку. Нелегко было вначале 
без штрафных очков пройти препятст- 
вия. Никто не укладывался в сто се- 
кунд. Еще и еще раз возвращались мо- 
тоциклисты на старт. Увлеченные тре- 
нировкой, они и не заметили, что во- 
круг собралось много зрителей. При- 
влеченные гулом моторов, на площад- 
ку пришли жители ближайших домов. 
Через час некоторые из них сбегали 
домой за мотоциклами и тоже приня- 
ли у-;астие в тренировке. 

С тех пор редкое воскресенье на 
площадке фигурного вождения бывает 
тихо. 

Победа всегда радует, особенно, если 
одерживаешь ее впервые. Потому так 
доволен работник автобусного парка 
■?. Джус (крайний слева), по.тучающий 
грамоту Тернопольского городского ко- 
митета ДОСААФ за первое место в со- 
ревнованиях по фигурному вожяению- 


Эти состязания сіяли настолько попу- 
ляриымч, что пришлось установить 
«с ^иедь», предоставляя площадку 
рази чным организациям города и 
близлежащих районов для проведения 
соревнований первичных организаций 
ДОСААФ. 

У нас на Т*пнопольщине отличная 
база для развитія мотоспорта. На тер- 
ритории облаеги много хороших дорог 
н, конечно, в > многих домах есть мо- 
тоциклы и мс іороллеры. Но, честно го- 
воря, раньше никто всерьез не задумы- 
вался над тем, как вовлечь ьламе'>-.>цев 
мототехники в занятия спортом. Тол- 
чок этому дала Спартакиада. 

И специальные семинары председате- 
лей райкомов ДОСААФ и секретарей 
РК ЛКСМУ, и статьи в местной печати. 

Слесарь М. Приймак успешно «распра- 
вился» со всеми фигурами. Оказывается, 
норму третьего спортивного разряда 
можно выполнить и на мотороллере. 



И выступления по радио — все это би- 
ло в одну цель: популяризировать тех- 
нические виды спорта, привлечь внима- 
ние досаафовцев предприятий и кол- 
хозов к Спартакиаде. Особую роль сы- 
грали беседы активистов оборонно- 
патриотического Общества на пред- 
приятиях, в учреждениях, колхозах и 
совхозах. 

Вся эта большая подготовительная 
работа обеспечила массовость на стар- 
тах Спартакиады, участие в ней большо- 
го количества досаафовцев на собствен- 
ных мотоциклах и мотороллерах. Недав- 
но мы подвели первые итоги. И оказа- 
лось, что на каждую сотню мотолюбн- 
телей, выступавших в соревнованиях, 
приходится девяносто новичков, впер- 
вые принявших старт. 

Примечательно, что ' наряду с мото- 
циклистами почти во всеХі'Соетязаниях по 
«фигурке» можно было' увидеть вла- 
дельцев мотороллеров. Совеем недав- 
но это показалось бы нам удивитель- 
ным. А сейчас у нас есть спортсмены, 
выполнившие норму третьего разряда 
на «Вятках». 

Спартакиада е нашей области взяг.а 
разбег. Впереди много интересных 
спортивных мероприятий. И мы надеем- 
ся, что на Тернопольщине -под стяги 
Спартакиады встанет вея молодежь, лю- 
бящая технику и спирт. 

- 

а СИМАКОВ, 

член президиума Тернопольского 
областного комитета ДОСААФ. 



ВЕСТИ О МЕСТ 


Андижанская область. Большую по- 
мощь первичным органи.зчциям в прове- 
дении Спартакиады оказывает областной 
автомотоклуб. Им оборудовано восемь 
передвижных «автогородков». Каждый из 
них снабжен необходимым инвентарем 
для проведения соревнований по фигур- 
ному вождению автомобиля. Передвиж- 
ные городки выезжают в районы. Благо- 
даря этому на старты Спартакиады вста- 
ли сельские автомобилисты. 


Вильнюс. Досаафовцы Вильнюсского 
морского клуба провели гонки на мото- 
лодках. Многие спортсмены выступали 
на судах собственной конструкции. Борне 
Баракаускао на дистанции 1 км устано- 
вил новый рекорд республикн. 




☆ 

Костромская область. Группа досаафов- 
цев-мотоциклистов совершила пробег по 
колхозам области. Участники его расска- 
зали о технических видах спорта, демон- 
стрировали короткометражные кино- 
фильмы, помогли сельским спортсменам 
организовать соревнования по програм- 
ме Спартакиады. 

☆ 

Хабаровск. Спортсмены завода «Энер- 
гомаш», готовясь к Спартакиаде, провели 
мотоциклетный кросс на дистанцию 60 
километров. 


Горький. Первичная организация 
ДОСААФ Горьковского автомобильного 
завода провела по программе Спартакиа- 
ды соревнование мотоциклистов на ма- 
стерство фигурного вождения. Победите- 
лям вручены призы. 


☆ 


Челябинская область. Здесь проведены 
соревнования на регулярность движения 
на дистанцию 186 километров. В ралли 
участвовали автомобилисты Челябинска. 
Магнитогорска. Миасса, 1*>латоуста. Тро- 
ицка. Победили спортсмены Миасса. 


СПАРТАКИАДА ШАГАЕТ ПО СТРАНЕ 


ВЕСТИ С МЕСТ 


Новосибирск. Около 50 водителей авто- 
мобилей состязались 

влв тпАссе на регулярность движения. 
Іо времГсорІвновмия*^ участники ралли 
оказали помощь колхозу иьщни В. И. 
™Іа ^даистого района. Они подвезли 
^ сттеэтелмтва 100 кубом^в шла^. 

городе состоялся большой 
сомояьіщв и молодежи под Д®® 
нические знания и технический спорт 
в массы». 


Санаонанв. Досаафовцы автобазы № 49 
организовали соревнования на 
гопючего И на регулярность движения. 
За??м ^и приняли участие в соревнова- 
нІГх“нГІер^нство города « области ™ 
автомобильному спорту. Спортсмем 
предприятия завоевали три переходящих 
кубка за первые места. 


Сызрань. 29 водителей города, 
вавших в соревновании на мастерство 
вождения автомобиля, выполняй нормы 
третьего спортивного разряда. 

☆ 

Улан-Удэ. На паровозоремонтном заво- 
де^ состоялись 

Я'.пн н мотокросс. В организации состя- 
^ний активное участие принял завод- 
ской самодеятельный клуб. 


•Оомала (Латоийсная ССР). Досаафошм 

цеішюлозно-бумажного ванм 

дое воскресенье «РО»°Д«5„ ^ооя 

ло техн’ ческим видам спорта. У моіш 
среди песчаных холмов 

Еионі =и=“ 

сте”рстю падения. нГко^нате создан 
самодеятельный автомотоклуб. 


ла?ЭТГ*?тГд^ондаои{,Кн^ 
|?е"т1;”ностЖрудовала полосу 
ритными вбРРтами. качающимся моста 
ком, трамплином и т. д. Здесь ре^дащю 
проводятся соревнования Д®Р«и ^^« 
гінизадий ДОСААФ на мастерство вож 
дения мотоі^кла. 



ВЫБОР ТРАССЫ 








СМГТАПИД* 
писав Г" 
сап* 


БРОШЮРЫ 
К СПАРТАКИАДЕ 




Эти брошкчры изданы рес- 
публиканскими комитетами 
ДОСААФ и оргкомитетами Все- 
союзной спартакиады Туркмен- 
ской, Белорусской и Молдав- 
ской республик. В иих расска- 
зывается о целях и задачах 
Спартакиады, о том. по каким 
видам спорта следует прово- 
дить соревнования в первичных 
организациях. Главное же 
они содержат конкретные сове- 
ты по организации состязаний. 

Хороший почнн ашхабадцев, 
минчан и кишиневцев заслу- 
живает того, чтобы его подхва- 
тили в столицах других респуб- 


Итак, Попожемме о «оревн<жа»<и и 
смета утверждены. Теперь необходимо 
как можно быстрее приступать к в^- 
нейшей чести подготовки ралли — выбо- 
ру трассы. Эта работа, а в последую- 
щем оборудоваюте и обслуживание 
трассы требуют мнопо времени. Вот по- 
чему начальником дистанции обычно 
назначают штатного работника спортив- 
ной организации и дают ему одного 
или двух помощников. В их функции 
входит также организация и оборудо- 
вание пунктов КВ, состазлеюте графи- 
ков, маршрутных карт и т. д. В распсря- 
жение начальника дистанции обязатель- 
но должен быть выделен автомобиль. 

С чего начинать? Прежде всего нужно 
внимательно изучить район, намеченный 
для проведения ралпи. Для этого жела- 
тельно иметь самые полные и свежив 
к^ы. Без ясного представления о всем 
районе соревнований начальнику ди- 
станции бесполезно выезжать «а трассу. 

Целесообразно, чтобы начальник ди- 
станции предварительно продумал, ка- 
ким должен быть р^очий в^иант трас- 
сы и уже на месте а случае надобности 
вносил те или иные поправки. При раз- 
р^тке такого тесретического вщэманта 
можно рекомендовать руководстводать- 
ся официальньпли картами областей, из- 
данными Глазным управлением геодезии 
и картографии (приобрести их можно по 
адресу: Москва, К-116, Энергетическая 
улица, 8, магазин Москниготорга № 104. 
отделение «Книга-почтой»). Они имеют 
_ масштаб 1:600 000 (6 км а 1 см) и лост^ 
точную точность. В таком же масштабе 
следует составлять и схемы трассы для 
участникоз (делая выкопировку с этих 
карт). 

Удобно пользоваться іи картой ^то- 
мобильных дорог СССР, изданной Гу- 
шосдором в 1957 году. Кстати, ее пред- 
полагают в ближайшее время переиз- 
дать. У згой карты масштаб мельче 
(1:1 000 000, или 10 км в 1 см), но на ней 
специально выделены автомо^льные 
дсроги и она легко читается. Правда, 
данные ее, касающиеся дорожных по- 
крытий, ие всегда соответствуют дейст- 
вительности, однако в остальном она 
достаточно точна. Полезным пособием 
лм>жет стать и «Атлас «атомобильнъіх д^ 
рог СССР», выпущенный в 1959— 4 УОО 
годах. Карты его мелки по масштабу и 
не всегда точны, но компактность Ат- 
ласа представляет иззестные удобства. 

Если соревнования проводят поздней 
осенью или зимой, когда возможны 
снежные заносы, то необходимо поль- 
зоваться картами дорог, іпринятых для 
зимнего обслуживания. Здесь выделяют- 
ся дороги, движение по которь^ не 
прерывается даже е случае сильной ме- 
тели. При выборе трассы нужно п|^ер- 
жизаться их и по возможности избегать 
«суточных дорог», т. е. тех, по которым 
движение возобновляется не позже чем 
через 24 часа после окончания снегопа- 
да. Такие карты составляются местными 


Ушосдорами 'на каждый год и предназ- 
начаются для служебного пользования. 


' Продолжение. Начало см. «За рулем» 
В. 


КОНФИГУРАЦИЯ ТРАССЫ 

Наиболее распространенная и тчзостая 
форма трассы — кольцо. Если соревно- 
вания рассчитаны на 2 или 3 дня, то це- 
лесообразно разбить трассу на несколь- 
ко колец с обязательным возвращением 
в исходный пункт. В противном случае 
организаторы ралпи и судьи столкнутся 
с существенными трудностями, связан- 
ными с обслуживанис^м большого коль- 
ца. Условно трассу такой формы назы- 
вают «клевер». Она очень удобга с точ- 
ки зрения как организационной, так и 
агитационной. 

Дополнительные соревноваш^я целе- 
сообразно -устраивать в районе старта 
после того, как участники пришли с оче- 
редного кольца. На такой трассе 
сравнительно легко эвак>в«роввть сошед- 
шие с дистанции машины, так как спортс- 
мены не удаляются на большое расстоя- 
ние от места старта-финиша. Облегчает- 
ся также обработка документации 
судьями и ускоряется подведение ито- 
гов соревнований. іПока спортсмены 
идут, например, по 2 кольцу, секрета- 
риат может уже подсчитывать результа- 
ты, показанные на 1 кольце. Последнее 
кольцо должно быть не длинным — ки- 
лометров 150—200. Пока спортсмены 
следуют по нему, секретариат получает 
возможность определить почти все ре- 
зультаты и вскоре после прихода участ- 
ников с этого последнего, так называе- 
мого «секретарского» кольца объявить 
окончательные итоги. 

Однако не всегда удается наметить 
трассу такой конфигурации. В этих слу- 
чаях иадо попытаться построить трассу 
в ферме «ракетки» или применить маят- 
никовые маршруты. Правда, подобное 
построение неминуемо приведет к то- 
му, что участникам придется двигаться 
по одним и тем же участкам несколько 
раз. А это снизит спортивный интерес 
соревнований. 

Трасса должка содержать участки с 
разнообразным по характеру и качеству 
пскрытием. Вместе с тем желательно 
избегать грунтовых дорог, даже профи- 
лированных. Неожиданный дождь мо- 
жет сделать их непроезжими, и факти- 
ческая скорость упадет настолько, что 
соревнования будут сорваны. 

ОЗНАКОМЛЕНИЕ С ТРАССОЙ 

После того как закончена разработка 
теоретического варианта трассы, его 
следует предварительно согласовать с 
местным Ушосдором и органами ми- 
лиции. Делать это надо потому, что на 
некоторых участках дорог могут бьпь 
взедены ограничения. Но вот все согла- 
созано. Теперь начальник дистанции мо- 
жет отправляться в дальний путь. Цель 
этой поездки — ознакомление с трассой 
и проверка ее. Одна из глазных задач 
начальника дистанции — определ»т. при 
помощи спидометра и дорожных кило- 
метровых знаков как общую длину трас- 
сы. так и расстояние между пунктами 


2 


в жошгощж у~чгасгжпажх сігаргяжжалаж 





кв. Нельзя доверяться измерениям, сде~ 
ланным «о к^те, хотя бы и самой луч- 
шей. Расстояния между пунктами КВ 
должны быть звм^>ены с точностью 
плюс — минус 500 метров. 

Двигаясь по трассе, начальник дистан- 
ции должен вести путевую запись на 
всех без исключения участках. Эта 
згтись поможет при корректировке 
трассы. Кроме того, она пригодится для 
последующих соревнова»жй. 

Запись удобнее всего вести на милли- 
метретой бумаге >в масштабе, объединяя 
ее с маршрутной схемой. Рекомендуется 
форма, изображенная на рисунке. Ана-. 
логичная форма применяется работни- 
ками ІДеитралъного автомотоклуба СССР 
при выборе трасс многодневных авто- 
мобильных соревнований. 


РАСПОЛОЖЕНИЕ КОНТРОЛЬНЫХ 
ПУНКТОВ 

Паргншельно <с пров^кой и изм^>е- 
нием трассы нужно наметить места рас- 
положения пунктов КВ и КП и записать 
их точные н подробные адреса, не по- 
лагаясь на память. Эти адреса потом бу- 
дут анесміы в маршрутные картьь 

Адрес должен выглядеть примерно 
так: в городе — КВ-28, Рига, ул. Канда- 
вас, 2, Ботсжический сад; вне города — 
КВ-2, 44-й км Минского шоссе, пере- 
кресток с дорогой на ст. Голицыно, у 
бензостанции. 

Расгюпоже>#<в пунктов КВ выбирают с 
т«сим расчетом, чтобы для зрителей 
было достаточно места, а участники 
могли бы в случае греждевремениого 
прибытия на пункт КВ поставить маши- 
ны, не мешая движению, свободно по- 
дойти к мему и сверить часы. 

Пункты КВ следует размещать на пло- 
щадях и в других сво<^дных местах, сло- 
вом там, где за соревнованиями смо- 
жет наблюдать наибольшее число зри- 
телей. Если трасса ѵцюходит через круп- 
ные города, то КВ лучше располагать на 
въезде в них, иначе участникам ралли 
придется двигаться по улицам с повы- 
шенной скоростью. 

Важно заранее подумать о том, кто 


будет обслуживать эти пункты, кого на- 
значить судьями. Для судейства на пунк- 
тах КВ и КП можно и нужно привлекать 
местных активистов, работников спортив- 
ных организаций или ДОСААФ. Пусть 
особенно не смущают то, что они еще 
только практиканты. Опыт показал, что 
хорошо і^хжнструктиров»іные судьи- 
грактиканты при серьезном и вниматель- 
ном отношении к делу справляются со 
своими обязанностями ие хуже судей с 
большим стажем. 

Итак, если выбор лап на местных су- 
дей, то начальнику дистанции надо инст- 
руктировать их на каждом пункте КВ и 
КП, по мере продвижения по трассе. 
Особетю подробно нужно іюговорить 
об организации связи в ходе соревнова- 
ния. Но один устный инструктаж недо- 
статочен. Желательно заранее отпеча- 
тать на машинке или ротаторе инструк- 
ции для судей, обслуживающих пункты 
КВ и КП. Такой инструктаж необходим 
во всех случаях. Депо в том, что каж- 
дые ралли имеют свою специфику, на 
которую требуется обратить вннмгяв ю 
даже самых опытных судей. Кроме того, 
могут встретиться особенности и в ра- 
боте данного пункта КВ. 

Начальнику дистанции или его помощ- 
нику следует перед началом ралли хотя 
бы один раз проехать по всей трассе, 
чтобы пров^эить готовность пунктов и 
развезти судейскую документацию. О 
точном времени такого посещения надо, 
разумеется, сообщить заранее. Еще 
лучше иметь график контрольного объ- 
езда и передать его заблаговременно 
на пункты КВ и КП. На пункте КВ должен 
быть стол, стулья, хорошо видимый щит 
с надписью КВ №... Желательно устроить 
срытие от дождя или снега. За 20 м до 
судейского стола должен стоять желтый 
флаг, за 200 м — белый. 

Если местные спортивные или доса- 
афовские организации не в состоянии 
оборудовать пункт КВ согласно прави- 
лам, то необходимо перевести деньги, 
предусмотренные сметой, для изготов- 
ления этого оборудования. Следует из- 
бегать куст^зщины. Нужно обратить вни- 
мэкте на то, чтобы все оборудование 
изготовлялось по единым образцам. 


Трассы типа «ракетка», «маятниковая» и «клевер». 



ибо в противном случае участники мо- 
гут быть дезориентированы. 

Салла трасса ралли, как правило, не 
оборудуется м не обозначается. В от- 
дельных случаях, когда дорожные усло- 
вия особетю сложны, может бьпь про- 
изведена разметка указателями и стрел- 
ками. Образцы последних должны быть 
показаны участникам до старта. Эта раэ- 


ьш ь шхою 


665,6 ' 

Поюют ня совхоз 
/бки/ 


672,3 


Повоют НА Хитюю 
/12 км/ 

Повокд НА 
Ново-Сокольцы 


б'Іб.б 

ИЫЕЗА Из ШИНА 


СТОЛБ 15% 

ЩЕБЕНКА 


662,7 

повоют НА 
Угмомино /Збму 

асфальт В км 


659.1 

Іулыж ник I км 
652.6 


СТОЛБ 121/ 

т 


Образец путевой записи. 

метка, которую обычно поручают судь- 
ям на близлежащих пунктах КВ м КП, 
имеет вспомогательное значение и не 
освобождает спс^тсм^юв от ответст- 
веююсти за движение вне трассы. 

МЕСТО ДОПОЛНИТЕЛЬНЫХ 
СОРЕВНОВАНИЙ 

Особое внимание следует уделить 
выбору мест и трасс дополнительных 
скоростных соревнований. Эти соревно- 
вания весьма разнообразны. 

Можно устроить кросс на несложной 
трассе, фигурное вождение (с более 
свободными габаритами фигур, чем пре- 
дусмотрено Всесоюзной квалификацией), 
ипподромные гонки, подъем на холм, 
гонки на шоссейном кольце, на незамк- 
нутых шоссейных участках и т. д. При 
выборе мест проведения дополнитель- 
ных соревнований надо учитывать ин- 
тересы зрителей. Места проведения 
этих состязаний . и сами трассы должны 
обеспечить хорошую обзорность, сво- 
бодный подъезд (желательно городским 
транспортом). Надо позаботиться и о 
том, чтобы соревнования проходили в 
то время, которое удобно зрителям, 
особенно если они будут платными. 

Вл. ЕГОРОВ, 
мастер спорта, 
судья республиканской категории; 

В. СТЕЛЛИФЕРОВСКИа 
тренер-инструктор ЦАМК, 
судья республиканской категории. 

(Продолжение следует) 






БОГАТЫРИ 


П рошло всего несколько лет с тех 
пор, как в нашей печати впервые 
было упомянуто село Гай. Зате- 
рялось оно среди оренбургских степей. 
Не выводили здесь высокоудойных ко- 
ров, не снимали рекордных урожаев. 
Но недаром казахи-кочевники еще в 
древние времена назвали оренбургские 
степи золотыми. Эту легенду подтвер- 
дили в годы послевоенной пятилетки 
разведчики недр — геологи. Несколько 
лет проводились здесь изыскания и, 
наконец, в столицу пришла короткая 
информация; «В районе села Гай обна- 
• ружены залежи медных руд». 

Наша страна богата цветными метал- 
лами, как ни одно государство в мире. 
И, может быть, скромное сообщение об 
открытии геологов не привлекло бы 
особого внимания, если бы ме такая де- 



таль; зто было одно из самых богатых 
месторождений в мире. 

С трибуны XXI съезда КПСС прозву- 
чали слова, что Гайский горнообогати- 
тельный комбинат Оренбургского сов- 
нархоза должен быть введен в эксплуа- 
тацию в самый кратчайший срок. Этого 
настоятельно требовала непрерывно 
растущая металлургическая промыш- 
ленность страны. Дали свою заявку на 
гайскую медь химики, энергетики, ав- 
томобилестроители. 

Есть у нового месторождения еще 
одна очень важная для горнообогати- 
телей особенность; мощные пласты 
медного колчедана залегают здесь у 
самой поверхности земли. А это зна- 
чит, что добывать его можно наиболее 
дешевым — открытым способом. 

По решению XXI съезда КПСС уже в 
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1961 году начнутся пробные извлечения 
руды Гая. Вначале они будут вестись 
традиционным — подземным спосо- 
бом; это позволит определить особен- 
ности залегания пластов, составить точ- 
ные технологические схемы путей обо- 
гащения металла. Впрочем, проблема 
обогащения руды для работников ком- 
бината не представит особого труда: 
дело в том, что гайская руда содержит 
очень высокий процент меди, а приме- 
си в ней незначительны. 

Одновременно развернутся подго- 
товительные работы к разработке ме- 
сторождения открытым способом, 
В 1964 году страна получит дешевую 
РУДУі добытую из карьеров экскавато- 
рами. 

Стройкой семилетки назвал работы 
по сооружению Гайского горнообогати- 
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тельного комбината советский народ. 
Сюда со всех уголков страны доставля- 
лось сложное высокопроиззодитепьное 
оборудование. Из Белоруссии прибыли 
двадцатипятитонные автосамосвалы, с 
Урала — экскаваторы, из Москвы — 
электрооборудование. Из разных краев 
приехали на стройку и люди: бульдозе- 
ристы, шоферы, экскаваторщики и, ко- 
нечно, специалисты по горным разра- 
боткам. 

С первых дней строительства работа 
велась по двум параллельным путям: 
горные рабочие вскрывали богатейшую 
кладовую оренбургских степей, а 
строители возводили стены будущих це- 
хов комбината. 

Грандиозность стройки, сжатые сро- 
ки сдачи ее в эксплуатацию потребова- 
ли от руководства комбината найти но- 
вые, скоростные методы труда. И преж- 
де всего необходимо было правильно 
организовать работу автотранспорта, на 
плечи которого легла ответственность 
за выполнение подготовительных — 
вскрышных работ. 

Одной из характерных особенностей 
организации производственного про- 
цесса на нашем комбинате является 
применение для отката породы больше- 
грузных самосвалов. Опыт их эксплуа- 
тации подсказал нам создание единого 
комплексного цеха, сочетающего, кро- 
ме откаточных работ, строительство до- 
рог и возведение отвалов. 

Такой цех горного транспорта был 
создан. Он объединил более чело- 
век, которые управляют 360 автомоби- 


лями, бульдозерами и другой техникой. 

Только за первый год с начала строи- 
тельства комбината из его карьеров бы- 
ло вывезено около 8 млн. кубометров 
вскрышных пород, а с 1961 года еже- 
годно водителям придется перебрасы- 
вать их по 12 — 13 млн. 

В коллективе строителей комбината 
широко развернулось соревнование за 



Экипаж коммунистического труда, воа 
главляемый Яковым Ильговым (крайний 
справа). 


звание бригад, смен, экипажей комму- 
нистического труда. Девяти экипажам, 
обслуживающим МАЗы, это почетное 
звание уже присвоено. 

Наиболее высоких результатов в тру- 
де добился экипаж № 23 в составе 
братьев Игнатьевых и Александра Пе- 
репелкина. Их зовут на комбинате эки- 
пажем земляков. Все водители приеха- 
ли в Гай из города Каменки, Пензен- 
ской области. Николай и Анатолий 
Игнатьезы в 1957 году окончили курсы 
шоферов в азтсмотоклубе ДОСААФ, 
где Александр Перепелкин работал 
преподавателем. 

Учитель встретился со своими вос- 
питанниками на одной из крупнейших 
строек семилетки. Тогда и появилась 
идея создать экипаж земляков. Ка- 
менцы, как правило, месячное задание 
заканчивают в двадцатых числах. Их тя- 
желый МАЗ в прекрасном техническом 
состоянии, причем ТО-1 и ТО-2 они 
производят сами, не прѴібегая к услугам 
слесарей-ремонтников. 

В числе первых на стройку приехал 
руководитель другого дружного экипа- 
жа — шофер Яков Ильгоз. Товарищи 
по работе прозвали его асом карьерных 
дорог. Уже тысячи километров наез- 
дил Яков по извилистым, трудным до- 
рогам рудникоз. Его напарники — Але- 
ксандр Сазинсз, Николай Щербинин — 
под стать своему вожаку. Все они на- 
граждены значком сіОгличник социали- 
стического соревнования Министерства 
автомобильного транспорта и шоссей- 
ных дорог РСФСР». Этому экипажу бы- 
ло также присвоено звание экипажа 
коммунистического труда. Ильговцы об- 
ратились с призывс.м ко всем водите- 
лям перевезти каждой машиной в те- 
чение года 120 тысяч кубометроз по- 
роды. 

До конца года остались считанные ме- 
сяцы. Предварительные итоги говорят 
о то.м, что водители держат свое слово. 
Ведь только за первое полугодие на 
своих богатырских конях — двадцати- 
пятитонных МАЗах — они перевезли 
сверх плана белее полумиллиона кубо- 
метров породы. 

Р. ШДГАНСКИЙ, 
начальник цеха горного транспорта 
Гайского горнообогатительного 
комбината. 
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Здесь будет добываться самая 
дешевая медь. 

В отвал перевезено 8 миллионов 
кубометров породы^ 

★ ■ , 

Есть 9 экипажей коммунистиче- 
ского труда; тридцать — бо- 
рются за это звание. 

★ 

Стройку семилетки завершим 
досрочно! 


На снимке в заголовке; экипаж земляков. Слева направо; Анатолий Игнатьев. 
Александр Перепелкин. Николай Игнатьев. 
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ПЕРВЕНСТВО СССР ПО МОТОКРОССУ 1960 ГрДА 


В спорте, как правило, побеждают 
сильнейшие. Но из этого правила 
нередко бывают исключения. То 
лидировавший почти всю* дистанцию бе- 
гун споткнется и на финише окажется в 
числе последних, то гимнаст растянет 
глт-лчи и во^бще Не закончит состяза- 
ния. Но, пожалуй, чаще, чем в других 
видах спорта, такие случайности встре- 
чаются на мотоциклетных соревновани- 
ях. И это легко объяснимо — здесь по- 
беда зависит не только от человека, но 
и от машины. 

Первенство СССР по мотоциклетному 
кроссу 1960 года отличалось от всех 
предьщущих тем, что каждый гонщик 
стартовал в трех заездах; места же рас- 
пределялись по результатам двух луч- 
ших попыток. Таким образом, одна не- 
удача (падение, поломка) не лишала 
спортсменов шансов на победу в сорев- 
новании. Кроме того, участникам разре- 
шалось выступать в двух классах мото- 
циклов. 

Забегая вперед, скажем, что *ти но- 
вовведения вполне оправдали себя в 
ходе соревнований. 

В первый день выступали женщины и 
мужчины в классе до 125 см®. Много- 
численные зрители, собравшиеся в при- 
городе Вильнюса Антакальнисе, чтобы 
посмотреть кросс, судили о возможно- 
стях той или иной гонщицы по характе- 
ристике радиокомментатора. С этой сто- 
роны преимущество было явно на сто- 
роне прошлогодней чемпионки Надеж- 
ды Шараповой и заслуженного мастера 
спорта Ирины Озолиной. Назывались и 
другие имена. Но никто, кроме, разве, 
товарищей по команде, не прочил в 
число претенденток на золотую медаль 
одну из самых молодых участниц ^м- 
пионата латышскую гонщицу Руту Осе. 
А она-то и оказалась победительницей 
первого заезда- 

Успех спортсменки бып не случаен. 
Красиво и смело преодолевала она мно- 
гочисленные препятствия, не уступая 
лидерства на протяжении всей дистан- 
ции. Последующие два заезда не изме- 


нили картину — Осе по-прежнему при- 
ходила первой. 

Победа рижской досаафовки поистине 
замечательна. За два года талантяизая 
спортсменка прошла путь от новичка 
до чемпионки Советского Союза! 

Отточенной техникой блеснул львов- 
ский армеец И. Григорьев — победи- 
тель международного мотокросса на 
«Большой приз» ЦАМК СССР. 8 Виль- 
нюсе он снова перзеиствозап в классах 
до 125 и 175 см3 и сделал «золотой 
дубль» в одном соревновании. 

Мастер спорта А. Белкин, победив в 
двух заездах мотоциклов с рабочим 
объемом до 250 см3, обеспечил себе 
звание чемпиона. Также по результа- 
там двух заездов завоевал золотую ме- 
даль в классе 350 смЗ ленинградский 
досаафовец А. Дежинов. 

Упорная борьба разгорелась среди 
участников, выступавших на «пятисоі- 
ках». В первом заезде побеждает С. Ка- 
душкин, во втором — он падает, про- 
і^у^ядя вперед В. Пылаева. Заключитель- 
ный заезд приносит победу прошлогод- 
нему чемпиону С. Кадушкину. 

Примерно также развивались собы- 
тия в классе самых тяжелых мотоцик- 
лов — до 750 см3. В первом заезде впе- 
реди был молодой спортсмен 3. Каль- 
кис, в следующем — В, Пылаев. Послед- 
няя завершающая гонка. Волнение зри- 
телей достигает предела. Вплоть до ше- 
стого круга лидирует 3. Калькис. Труд- 
но, очень трудно мчаться по сложной 
трассе, чувствуя за спиной «дыхание» 
мотоцикла соперника. Развязка, наконец, 
наступает. Калькис падает, и звание 
чемпиона завоевывает 8. Пылаев. 

И здесь уместно вернуться к вопросу 
о случайностях. Да, случайно упали и 
Кадушкин, и Калькис, уступив в заез- 
дах победу В. Пылаеву. Но не случайно 
заслуженный мастер спорта Виктор Пы- 


Мастер спорта И. Григорьев перед 
сті^том заезда, после которого он стал 
обладателем двух золотых медалей. 


паев не упал ни разу во всех шести 
заездах. Вот где сказался огромный 
опыт и мгктерство. 

У гонщиков, выступавших на мото- 
циклах с колясками, для определения 
сильнейших не понадобился третий 
старт. Победив в двух гонках, чемпиона- 
ми страны в классе до 500 см® стали 
армейцы Ю. Соколов и Ю. Мельхов. В 
классе свыше 500 см3 ^то почетное зва- 
ние впервые досталось спортсменам 
Ирбитского завода — А. Быкову и Б. 
Шатунову. 

Лг^ходящие кубки за победу в 
командном зачете (среди коллективов 
республик, ДСО и ведомств и автомо- 
токлубов) завоевали команды Москвы, 
Советской Армии, Рижского АМК 
ДСХААФ. 

Прошедшее первенство страны по 
мотокроссу продемонстрировало рост 
мастерства наши;^ ведущих кроссменов 
и явилось ценной проверкой новых 
принципов проведения подобных сорев- 
нований. В то же время в ходе виль- 
нюсского кросса выявились многие ор- 
ганизационные просчеты, настолько 
серьезные, что о них надо сказать осо- 
бо. 

Трасса гонок допускала одновремен- 
ный старт 40 мотоциклов. А для уча- 
стия в классах 125 и 350 см® подали 
заявки соответственно 80 и 90 спортс- 
менов. 

В соответствии с Положением для 
этих двух групп были проведены кбнт- 
рольные заезды, по результатам кото- 
рых судейская коллегия допустила к 
участию в первенстве по 40 гонщиков в 
каждом классе. В результате такого 
отбора команды некоторых респуб- 
лик — Таджикской, Туркменской, Арме- 
нии — «развалились» еще накануне со- 
ревнования: большинство зачетных 

участников не выдержало предваритель- 
ного экзамена. 

Очевидно, надо положить конец не- 
верной практике, когда на первенства 
вызывают гораздо больше участников, 
чем это могут «переварить» организа- 
торы соревнований. Не проще ли отбор 
и отсев проводить на местах? 

Три года назад бывшая Всесоюзная 
мотоциклетная секция рекомендовала 
не допускать к соревнозаниям мотоцик- 



яы-одмночкм с объемом цилиндров до 
750 см3. Эти мгідины давно исключены 
из программ международных встреч. 
Они слишком тяжелы, особенно для 
кроссовых состязаний. Мощность их 
двигателя не может быть полностью 
использована ни в кроссе, ни в шоссей- 
но-кольцевых гонках. Это наглядно под- 
твердилось на минувшем первенстве. 
Чеьцпюн страны в этом классе Виктор 
Пылаев проходил круг за 3 мин. 47 сек., 
а участники на мотоциклах в классе 
175 см3 — 3 мин. 41 сек. 

Пора, наконец, мотоциклетному коми- 
тету ФАМС поставить точку над ей», и, 
не считаясь с ведомственными интере- 
сами, исключить из программы сорев- 
нований класс 750 см3. 

По нашему мнению, нет также смыс- 
ла разделять мотоциклы с коляской на 
два класса — до 500 и свыше 500 смЗ. 
Это выглядит как искусственное удвое- 
ние числа чемпионов, ибо в с^оих клас- 
сах в основном выступают одни и те 
же спортсмены. Так из 16 экипажей, 
стартовавших в классе до 500 см3, де- 
сять на следующий день пересели на 
более тяжелые мотоциклы. Причем и 
здесь время участников на мотоцик- 
лах свыше 500 см3 оказалось ниже, чем 
на мотоциклах до 500 см3 (соответст- 
венно 4 мин. 15 сек. и 4 мин. 09 сек.}. 

На соревнованиях по кроссу, видимо, 
целесообразнее иметь один класс ко- 
лясок, разрешив выступать в нем на 
мотоциклах до и свыше 500 см^. 

В предыдущем номере журнала «За 
рулем» уже критиковались организа- 
ционные неполадки в проведении крос- 
са. К этому нужно добазить, что впер- 
вые в истории ‘Всесоюзных сореэноэа- 
ний Центральный автомотоклуб вызвал 
участников точно на день начала пер- 
венства. Прямо с поезда гонщики долж- 
ны были мчаться на старт. Для техос- 
мотра, а главное для работы мандатной 
комиссии времени предусмотрено не 
было. 

К счастью, большинство команд, ехав- 
ших издалека, прибыли с «запасом» в 
один день. Однако соседи «хозяев по- 
ля» — латыши и эстонцы — явились 
точно в указанный срок, поэтому бук- 
вально за 15 минут до старта проводи- 
лась регистрация участников. 

Мандатная комиссия, составленнаі^ 
из технических работников республикан- 
ского комитета ДОСААФ, не знакомых 
с мотоспортом, смогла только запи- 
сывать фамилии участников и контроли- 
ровать наличие документов. Проверкой 
заявленных команд был вынужден за- 
няться секретариат судейской коллегии. 
Для этого пришлось специально вызы- 
вать всех представителей и вместе с 
ними составлять командные списки 
участников. 

Масса «мелочей» затрудняла работу 
судейского аппарата и вызывала спра- 
ведливые нарекания спортсменов и их 
предотавителей. До последнего дня в 
распоряжении секретариата не было ро- 
татора, а единственная машинистке 
«выделялась» только на дневное время. 
Не случайно списки участников и ко- 
манд были размножены только к исхо- 
ду второго дня соревновгтий. 

Оправдывая поздний вызов участни- 
ков, работники ЦАМК приводят один 
внешне убедительный довод — необ- 
ходимость экономить государственные 


Победите-ть в к.тассе ыотоциклов до 
350 см* ленинградец Андрей Дежинов на 
дистанции. 


средства. Правильно, надо всячески со- 
кращать излишние расходы на проведе- 
ние соревнований, но для этого вовсе 
не требуется превращать их в своего 
рода «галоп». Следует только, как мы 
уже говорили, вызывать на чемпионат 
не 360, а 200 — 250 участников. 

В плохой организации мотокросса по- 
винны литовский республиканский коми- 
тет ДОСААФ, ЦАМК, мотоциклетный 
комитет ФАМС. Последний потратил не- 
мало часов, обсуждая подготовку пер- 
венства, но в конце концов оказалось, 
что в Вильнюсе нет представителя тре- 
нерского совета, чтобы возглавить тре- 
нировки. 

Новая, прогрессивная система розы- 
грыша первенства (зачет по лучшим 
двум результатам из трех заездов) и 
начисление очков в зависимости от чис- 
ла стартовавших участников данной 
группы поставили перед судейской кол- 
легией ряд сложных вопросов, решать 
которые приходилось на ходу, полага- 
ясь в основном на интуицию. Вследст- 
вие этого не все решения были бесспор- 
ными. 

Президиум Всесоюзной коллегии су- 
дей обсудил итоги первенства и принял 
рекомендации по спорным вопросам, 
связанным с применением новой таб- 
лицы при новой системе зачета. 

Руководствуясь этим, мотоциклетный 
комитет ФАМС должен разработать по- 
ложения о чемпионатах страны по мо- 
тоспорту на 1961 год, не повторяя ста- 
рых ошибок. 


Г. АФРЕМОВ, 
заместитель главного судьи. 



Не всем дано «взлетать» на подъемы 
Фото Ю. Клеманова. 



РЕЗУЛЬТАТЫ ПЕРВЕНСТВА 


Женщины; Р. Ссе (ДО), 3. Ошиня (Д),: 

Н. Кркзсшееза (Т. Р.), 

Класс 125 смі; И. Григорьев (СА), 

Б. Панфероз (Б), А. Газрикоз (ДО). : 
Класс 175 СМ-; И. Григорьез (СА), 

А. Яксалез (Т., В. Адсян (ДО). 

Класс 250 смі; . А. Белкич (СА), .Р. Ре- 
шетнике (ДО), Л. Кубасов (Т), 

Класс 350 см А. Дежиноз (ДО)^ Ь. Иза- 
иез (СА), Н. Соко.поз (СА); ■ 

Класс 500 См ; С. Кадушнин (ДО), В. Пы- 
лаез (СА,, 3. Калькис (СА). 

Класс 750 см->: В. Пылаез (СА),' 3., Каль- 
ки; (С.А), Э. Крузе (ДО). 


Класс до 500 смЗ (,- .ками): Ю. СоС 
- .колоз и Ю. Мель*; А), И. Абдра*- 
■ма-ноз и В. Поляков (СА), О. Шарке- 
знч и Б; Филилоа (СА). 

Кяасс свыше 500 см- (с каляекзжи): 
А. Быков и Б. Шатунсз (Т', Е, Коо‘иа- 
тоз и И. Хо*л&з (ДО), В. Губин и 
Г. Бородин (Т), . 

УСЛОВНЫЕ ОБОЗНАЧЕНИЯ: 6 — «Бу- 
ревестнич». Д — ..Длугава», ДО — 
ДОСААФ, С А — Советская Армия, Т — . 
«Труд» , імотозаводы), Т.Р. — ■«■Трудовые 
резервы*. ■ 

В. ЧЕРНОВА. 

гяавньт секретарь судейской коллегии. 

судья республиканской категории. 



гонщики страны, даано уж© готовившие- 
ся к этой встрече. 



«ВЕРНЫЙ» МОТОР И... ЗАКОНЫ 
АЭРОДИНАМИКИ 


ПЕРВЫЙ ЭТАП РОЗЫГРЫША ПЕРВЕНСТВА СССР 
ПО Ш(^ССЕйНО-КйЛЬ14 ЕВОЙ ГОНКЕ 


В нынешнем году первенство СССР 
по шоссейно-кольцевой автомо- 
бипьной гонке впервые разыгры- 
вается в два этапа, на дву* трас- 
са* «Невском кольце» в Ленинграде, 

длиной 3,3 км и 
Таллине. Это полезное 
приближающее нас к ^ 

поияцип чемпионата при розыгрыше 
;;^^тва страны, будет, несомненно, 
С радостью встречено многоч'исленнь 

ми^бителями автомобильного спорта. 

Еще более отрадно, что оба этапа ро 
зыгрыша первенства задуманы, как 
Большие призы названных 
поэтому сохраняют свое самостоятель- 
ное значение. 


НА НЕВСКОЙ ТРАССЕ 


Собственно, гонки «а Большой приз 
Ленинграда являются нововведением не 
в полном смысле этого слова. В 1914 го 

„у в районе Лигово — Волхонка — Крас- 
ив С^о уже были проведены «-онки на 

Большой приз Санкт-Петербургу і^и- 

влекшие большое внимание обществен 
ности. Более того; на первый взгляд, 
"«^:ч©скив результаты, «-«аиные "оч 
ти полвека назад, даже превосходят 
лучшие даэстижения 

рителей «Невской трассы»— по 
дова, М. Ковалева и В. Мареикина. По 


бедитель гонок 1914 года Развил на 

пистаиции максимальную скорость 
134 км/час, в то время, как лучший кру 
чемпиона СССР В. Шахвердоза пройден 
со скоростью 108 км/час. 

Но пусть при этом сопоствзлении не 
улыбаются иронически ^нв^^нки и лю- 
^тели старины. Достаточно ознакомить 
?Гпоближе с трассой «Невского коль- 
ца» чтобы понять, насколько труднее 
машину здесь, по сраанеуию с 
, прямолинейными участками 
тербургских дачных дорог. Трасса, пр 
ходящая вокруг огромной чаши стади - 
на имени Кирова и частично 
ского зализа, почти не имеет прямопи 
нейных участков; она изобилует мягки- 
Г в^^ажами и круть, ми поворотам^ 
Это тоистине коварная трасса, 
иаказь.вающая всех, кто не дает 
труда учитывать ее особенности. Со^в 

нсвать^ (и тренироваться) на ленин 
нсваться \ г накапли- 

гоадской трассе — это значи, п 
вать ценный опыт, который очень при 
годится нашим мастерам_ для будущих 
спортивных встреч за рубежом. 

Вст почему гонки на Большой приз 
Ленинграда стали крупным “бн.тием в 

жизни нашего м ° ова 

Они привлекли к стадиону имени Кирова 
Десятки ть.сяч зрителей. Р-пол°жиз- 
шихся на обратных склонах холмов, о& 
^^азуемых трибунами. А помериться си 
лами на новой трассе собрались лучшие 


Как же развивались события на трас- 
се? 

Первыми заняли косые стартовьге от- 
секи шоссе гонщики, выступавшие на 
спортивных автомобилях с рабочим 
объемом • цилиндров двигателей до 
1600 см3 (группа Г). 8 этой группе собра- 
лась «теплая компания» неодноі^тных 
чемпионов страньі разных пет Ю. Чви- 
ров, В. Орлов, Е. Беретов, А. Терехин, 
хорошо изучивших «повадки» друг дрѵ- 
га и поэтому сразу же, без разведки, 
бросившихся «в бой». Впрочем, по дан- 
ным контрольных заездов, главную 
опасность для них составлял армеискиіт 
спортсмен Карл Галыгин, показавший 
лучшее время при контрольных заездах. 
А ему-то на старте как раз не повез- 
ло— не сумев сразу завести двигатель, 
он потерял много драгоценных секунд. 

Первые пять кругов уверенно^ лиди- 
рует Юрий Чвиров, преследуемый Евге- 
нием Веретовым и досаафовцем Викто- 
ром Галкиным. Завидно хорошо рабо- 
тает двигатель на машин© Чвирова — 
кэк пмвлэі 

_ На такой машине можно и на два- 
дцатичетырехчасовых гонках 
идти, говорит кто-то из судей на стар 

^^'м^ду%ем Галыгин, плохо взявши! 
старт, стал решительно исправлять свР 
турнирное положение. Одного за дру 
гим обходит он своих соперников и веко 
ре настигает самого лидера Чви^в н. 
хочет уступать первенство без боя, 
на стороне Галыгина, кроме упорства 
мастерства, еще и... аэродинамика. Хс 
рошо обтекаемый, ладный кузов ©го м. 
^ины дает тем большие преи^т 
перед стандартным кузо.зом ввтоьюбил 
Чвирежа, чем больше скорость. И м; 
сковский мастер вынужден 
Вскоре значительно 
гонки Евгений Беретов и Никол. 
Апполонов. Вот уже Веретов сравнял, 
с Чвнровым и идет с ним в борьбе. . 
2 10 проходит свой лучший круг и Н. 
пеанов. Вскоре Ю. Чвиров сходит 
трассы (из-за поломки ступицы колес. 
Беретов упрочивает свое положені 

“^ПобедителГѴонки Карл Галь.гин пр 
шел лучший круг за 2.09. 
досталось дополнительное очко за м. 
симаяьную скорость па трассе. Так 
скорость показал спортсмен-досаафов 
из Мытищинского автомотоклуба, п 
віра^ядник Виктор Галкин, прошедц 
„™й круг за 2.08. Неплохой пока 
тХіЬ для дебюта на машине, по®тро 
ной своими руками, в ^ 

оборудованной мастерской раионж 
клубка! И хотя В. Галкин был на финн 
пятым, его результат 

Высокое спортивное мастерство 
сутствие духа продемонстрировал 
этой гонке замечательный совете 
спортсмен, трехкратный чемпион ст 
„ы Александр Терехин. Его 
терпела аварию (вследствие недись 
линированности одного из зрите 
пришлось резко затормозить), пе^ 
нуяась, но гонщик продолжал сор» 
ванне. В сильно помятом кузове, 
держивая оторвавшуюся дверцу РУ 


с- гэохсдит не-обходИАЛое количестзо 
ко^св и финишировав, получает эачет- 
•-ге очко. 

УСПЕХ ДОСААФОВЦЕВ ГРУЗИИ 

Лоамагически складывались события 
в гонке на спортивных автомобилях 
группы В (до 2300 см®). Грузинский 
с-ісртсмен Отар Гарсеванишвили лиди- 
ровал, начиная со старта, а за ним сле- 
дом шли еще два представителя Г ру- 
зии — Константин Черкашин и Аштам 
Оганезов. Казалось бы, достаточный пе- 
ревес сил в пользу автомотоклуба 
ДОСААФ Грузии, но... Черкашин вско- 
ре сошел, а к Оганезову стремительно 
приблизился московский спартаковец 
Владислав Птушкин. Пройдя лучший 
круг за 2:03, Птушкин оставил позади 
Оганезова, а вскоре и Отара Гарсевани- 
швили. 

Это произошло на 26 круге, за пять 
кругов от финиша. И тут Птушкин про- 
являет... грузинскую горячность; он на- 
ращивает скорость, отрывается от Гар- 
севанишвили чуть ди >не на километр, 
проходит лучший круг за 2.02 и... неза- 
долго до финиша останавливается у бок- 
сов: двигатель вышел из строя. 

А тем временем Гарсеванишвили и 
Оганезов заканчивают дистанцию. Боль- 
шой успех грузинских досаафовцев! 

К нему следует присовокупить и от- 
личный результат Шота ЛѴамрикашвили, 
занявшего вто-рое место е гонке на ав- 
томобилях группы А (свыше 3000 см^). 
Победитель этой гонки ленинградец 
А. Суховей, впрочем, не показал высо- 
ких результатов. Скорость, развитая им, 
была ниже, чем у первых трех призеров 
в гонке на автомобилях группы Б (до 
3000 см3). 

В этой группе й^азу со старта вышел 
вперед ленн(^грздский спортсмен Виктор 
Марейкин, не поэволиаший в дальней- 
шем никому из претендентов прибли- 
зиться к себе более чем на километр. 
Уже после 9 круга разрыв между ним 
и шедшим вторым Антоном Соболевым 
составлял 45 .секунд. С отличным вре- 
менем 1 : 01 .03 Марейкин закончил ди- 
станцию, пройдя лучший круг за 1.50. 
Этот результат явился абсолютным ре- 
кордом трассы, который, впрочем, по- 
вторили на следующий день В. Шахвер- 
дов и М. Ковалев. 

НА СТАРТЕ «ЮНИОРЫ» 

В классе гоночных автомобилей, несмот- 
ря «а развернувшуюся здесь острую 
борьбу между «взрослыми» автомобиля- 
ми 1 формулы, наибольшее внимание 


зрителей привлекла гонка на азтомоби- 
лях «Юниор». Это не удивительно: 
«Юниоры» на ленинградской трассе, по 
существу, принимали «боевое .креще- 
ние». К сожалению, в спортивном отно- 
шении оно не ознаменовалось заметны- 
ми успехами, так как даже лучшие по- 
казатели победителей (лучший круг 
2.10, максимальная скорость на дистан- 
ции 87,5 км/час) нельзя признать удов- 
летворительными. 

Фаворитом в этой группе был Вяче- 
слав Косенков, поіказавший лучшее вре- 
мя при контрольных звездах. Однако на 
соревнованиях он сумел .пройти лишь 
один круг и сошел по причине аварии. 
Затем шесть кругов лидировал Василий 
Реаякин; его обошел Александр Соло- 
матов, однако после одиннадцатого 
круга Ревякин вновь возвращает себе 
лидирующее положение. К нему при- 
ближается Дмитрий Банников, в хорошем 
темпе обогнавший Соломзтова. Ученик 
мастера спорта А. Ф. Красовского, мо- 
лодой белорусский спортсмен начинает 
серьезно угрожать лидеру и тогда на- 
ступает развязка — в машине Ревякина, 
резко прибавившего скорость, разбал- 
тывается «олесо и он сходит с дистан- 
ции. Дмитрий Банников получает 9 оч- 
ков — за первое место плюс лучший 
круг, — которые делают его наиболее 
вероятным претендентом на победу ѳ 
общем зачете первенства СССР. 

В гонках на аотомобилях III формулы 
уверенную победу одержал мастер 
спорта Георгий Сургучев, показавший 
также и лучшее время «руга (2.00). 
Единственным достойным его противни- 
ком в этой гонке явился прошлогодний 
чемпион страны Дмитрий Борисов, вы- 
шедший на второе место; остальные 
сошли с дистанции, либо показали весь- 
ма посредстзенныё результаты. Хоро- 
шее впечатление произзел также мо- 
сковский досаафовец Виктор Дапин, 
прошедший круг за 2.03 (лучше, чем 
Д. Борисов), но впоследствие занявший 
лишь пятое место. 


БОЛЬШОЙ ПРИЗ — ЭТО... НЕ ФУНТ 
ИЗЮМА 

И, наконец, о главном событии дня — 
гонках на автомобилях 1 формулы. Ведь 
фактически именно в этой гонке и ра- 
зыгрывался Большой приз Ленинграда — 
на автомобилях типа «гран-при», разви- 
вающих наибольшие скорости. 

Забегая вперед, скажем, что устрои- 
тели соревнования недостаточно ясно 
отдавали себе е этом отчет, считая, по- 
видимому, что Большой приз — лишь 


Победители ь классе гоночных автомо- 
билей 1 формулы мастера спорта 
В. Шахвердов (слева) и М. Ковалев. 

символическое понятие, так сказать, 
«фигуру .не имеющее». Поэтому для 
победителя гонки не было заготовлено 
специального приза, хотя бы отдаленно 
напоминающего смысл и значение та- 
кой победы. А жальі Большой приз Ле- 
нинграда — почетный трофей, он дол- 
жен, по нашему мнению, выглядеть со- 
ответственно. И уж, во всяком случае, 
не в виде набора чайных ложек, кото- 
рые жена призера того гляди кощунст- 
венно употребит в дело. 

Надо сказать, что гонщики в этом от- 
ношении оказались на голову выше 
устроителей соревнований. В борьбе за 
Большой приз они проявили большое 
мастеркггво, проведя гонку, которая по 
своему спортивно-техническому уров- 
ню, вполне соответствовала высокому 
названию. Дуэль между Валеріием Шах- 
вердовым и Михаилом Ковалевым на- 
долго запомнится зрителям. Никто из 
девяти участников не сошел с дистанции, 
причем результат последнего (средняя 
скорость на дистанции 94 км/час) пре- 
восходит, за редким исключением, луч- 
шие результаты, показанные на всех ав- 
томобилях других фупп. Это была на- 
стоящая гонка на Большой приз, и зри- 
тели наградили ее участников гораздо 
щедрее, чем это сделали устроители. 

Победил в группе автомобилей 1 фор- 
мулы чемпион страны Валерий Шахвер- 
дов. Но гонка показала, что .в лице Ми- 
хаила Ковалева он имеет грозного со- 
перника, с которым придется напряжен^ 
но бороться на таллинской трассе, что- 
бы защитить свое высокое звание. 

Впрочем, такая борьба предстоит на 
таллинской трассе — втором этапе ро- 
зыгрыша первенства СССР — во всех 
группах автО'ААобилей. В этом и состоят 
главный смысл и достоинство принципа 
чемпионата, который (наконец-тоі) мы 
начинаем применять. 

Ю. КЛЕМАНОВ, 
(спец. корр.). 

Фото автора. 


Мастер спорта Карл Галыгин проходит перед трибунами стадиона имени Кирова. 





ж т » 

ІИ 


ЙГ 






- 


Ю. в. ГОФМАН, 

главный тренер ЦАМК СССР по автомобильному спорту. 





ПЕРВЕНСТВО СССР ПО РАЛЛИ 


.лишь один водитель, — не сей раз вто- 
рой из состава зкипажа. Сразу со старта 
вторые водители начинали соревновать- 
ся в преодолении полосы искусственных 
препятствий, а перед финишем выходи- 
ли на шоссейно-кольцевую гонку в райо- 
не Кочергине, т.е. там же, где состя- 
зались их напарники. 

Последнее кольцо с центром з Виль- 
нюсе экипажи снова проходили в пол- 
ном составе. Всего надо было преодо- 
леть дистанцию в 2676 км. Даже если не 
было бы скоростных состязаний, такое 
ралли по длине дистанции и заданным 
скоростям надо признать нелегким со- 
ревнованием. 

КОМУ ДОСТАЛАСЬ ПОБЕДА 


Т еперь, когда проведено третье 
ралли на первенство страны, мож- 
но подвести некоторые итоги раз- 
вития этого самого молодого у нас ви- 
да автомобильного спорта. Уже после 
первого автомобильного ралли, хотя 
оно имело много недостатков (однооб- 
разие элементов соревнования, просто- 
та трассы и пр.), многие предсказыва- 
ли ему большое будущее. И они не 
ошиблись. Правда, вряд ли кто мог в 
то время предполагать, что так скоро 
ралли из простого соревнования на ре- 
гулярность движения вырастет в до- 
вольно сложный в спортивно-техниче- 
ском отношении вид автомобильного 
Спорта — подлинное автомобильное 
многоборье, как его все чаще и чаще 
теперь называют. 

ТРУДНОЕ И СЛОЖНОЕ СОРЕВНОВАНИЕ 

Именно таким многоборьем и яви- 
лось проведенное на территории при- 
балтийских республик первенство СССР 
1960 года по ралли. Как по характеру 
трассы и применению всех трех прин- 
ципов движения, так и по сложности 
скоростных соревнований оно явилось 
трудным испытанием для всех 242 
спортсменов, принимавших в нем уча- 
стие. 


Сразу за стартовой линией всем 
участникам предстояло преодолеть 300- 
метровую полосу с искусственными пре- 
пятствиями. Это было скоростное со- 
ревнование на мастерство фигурного 
вождения. Затем следовало первое 
кольцо протяженностью 590 км с цент- 
ром в Клайпеде. В ходе дорожных ис- 
пытаний надо было участвовать в коль- 
цевой гонке в районе Кочергине- 

Всю эту часть соревнований в -каждой 
машине находился один водитель, дру- 
гой подсаживался к нему лишь на сле- 
дующий день в Каунасе. Отсюда начи- 
нались второе, третье и четвертое коль- 
ца лепестковой трассы. 

Самой отдаленной точкой второго 
кольца была Рига, где участники на 
Комсомольской Ѵіабережной мерялись 
силами в преодолении извилистой поло- 
сы длиной 400 м, получившей название 
«автомобильный слалом». Затем под 
Ригой же, в районе Ропажи, они стар- 
товали в дорожной гонке на 5 км по 
улучшенной лесной дороге с большим 
числом сложных поворотов. 

На финише второго кольца в Кауна- 
се нужно было преодолеть скоростной 
подъем по одной из улиц города. 

Третье кольцо проходило по маршру- 
ту первого, но в обратном направле- 
нии. При этом автомобиль вел опять 


Как же проходили соревнования? 

На автомобилях I класса («Москвич- 
407» и «Шкода») поначалу лучше всех 
проявили себя ленинградские спортс- 
мены А. Шаров и И. Гальперин 
(ДОСААФ) и московские армейцы 
Ю. Громов и В. Ревякин. Высокий ре- 
зультат в фигурном вождении показали 
московские , досаафовцы А. Бренцис и 
Н. Маркаускас, представители МЗМА 
Ю. Лесовский и Р. Чертов. 

Однако уже после первого кольца да- 
леко не все из этих удачно стартовав- 
ших участников были в числе лидеров. 
Сильный спортсмен А. Бренцис вынуж- 
ден был сойти с дистанции из-за пов- 
реждения водяного насоса. Подобная 
же участь постигла Р. Чертова, у авто- 
мобиля которого отказала коробка пе- 
редач. Долго лидировали в соревнова- 
нии перворазрядники А, Шаров и 
И. Гальперин, представлявшие ленин- 
градский автомотоклуб ДОСААФ. Но 
по результатам четвертого кольца им 
пришлось уступить первенство и золо- 
тые медали москвичам Н. Сучкову и 
В. Кронику (МЗМА), которые сумели 
набрать наименьшее количество зачет- 
ных очков — 30,4. Это большой успех 
молодых спортсменов, впервые ставших 
чемпионами страны. Результат ленин- 
градских досаафовцев — 41,3; лишь на 
2 очка отстали от них рижане Ю. Косит 
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и Ф. Пулис («Даугава»), завоевавшие 
бронзовые медали. 

Во И классе (преимущественно авто- 
мобили «Победа») отлично приняли 
старт прошлогодние чемпионы страны, 
мастера спорта В. Паасик и У. Лава, а 
также перворазрядники-спартаковцы Е. 
Парфенов и С. Бауэр. Они и лидирова- 
ли в течение всех трех дней соревнова- 
ний. В конечном итоге выяснилось, что 
перворазрядники прошли дистанцию не- 
сколько лучше, чем мастера. Е. Пар- 
фенов и С. Бауэр, набрав 29,4 очка, 
стали чемпионами страны, а их ближай- 
шие соперники были вынуждены до- 
вольствоваться серебряными медалями 
(31,2 очка). 

Хорошие результаты (35 очков) в 
этом классе автомобилей показали так- 
же литовские досаафовцы А. Сакалау- 
скас и Р. Янушкевичус, получившие 
бронзовые медали. А. Сакалаускасу 
был, кроме того, вручен специальный 
приз журнала «За рулем» — за лучший 
результат на собственном автомобиле. 

Наиболее упорная борьба разгоре- 
лась в ИІ классе автомобилей («Волги» 
и ГАЗ-12). Здесь подобрался очень 
сильный состав участников. Среди 50 
экипажей, выступавших в этом классе, 
были чемпионы страны и призеры все- 
союзных соревнований. И все же, не- 
смотря на такое «созвездие» имен, уже 
на старте сразу стало ясно, кто имеет 
наибольшие шансы на победу. Это бы- 
ли прошлогодние чемпионы страны тал- 
линские досаафовцы А. Тыккё и А. Са- 
арм. Правда, стартовое упражнение по 
фигурному вождению быстрее всех вы- 
полнили московские спартаковцы Ю. 
Сидоров и К. Вергазов (5,36), оставив 
эстонцев на втором месте (5,7), а чем- 
пиона страны по кольцевой гонке Д. Бо- 
рисова на третьем. (Следует, правда, 
отметить, что он выступал на автомоби- 
ле ГАЗ-12). Но в дальнейшем таллин- 
ские мастера не имели себе равных. 
Они прошли всю дистанцию с мини- 
мальным количеством зачетных очков 

(16.4) , показав абсолютно лучший ре- 
зультат для всех классов. Единственный 
среди всех участников соревнований 
этот экипаж сумел пройти дорожные 
соревнования «на нулях»! 

Необходимо отметить, что в данном 
классе эстонские спортсмены вообще 
добились большого успеха. Три их эки- 
пажа доминировали в течение всего 
соревнования, и в результате серебря- 
ные медали достались таллинским так- 
систам С. Пыткяну и А. Тиккенбергу 
(17,4 очка), а бронзовые — представи- 
телям ДОСААФ — X. Сау и А. Саарму 

(21.4) . 

Хорошо зарекомендовали себя в 
этом трудном состязании раллисты — 
чемпион страны 1959 года москвич 
С. Тенишев (занявший в паре с М. Ион- 
киным четвертое место) и рижанин 
А. Швачко (в паре с- X. Эвертсом — 
пятое место). 


В IV классе (специально подготовлен- 
ных автомобилей) уверенную победу 
одержали мастера спорта Ю. Чвиров и 
В. Орлов, набравшие в общей сложно- 
сти 17,7 очков (из них 8 на дорожных 
соревнованиях). Сильное сопротивление 
им в течение всех трех дней оказывали 
московские досаафовцы Р. Козлов и 
В. Егоров и рижские — А. Карамышев 
и А. Бушманис. У последних общий ре- 
зультат в скоростных соревнованиях 
был даже лучше (9,6), чем у победите- 
лей (9,7), но в дороге они «схватили» 
одно лишнее штрафное очко. С резуль- 
татом 18,6 очков рижане завоевали се- 
ребряные медали. Хорошо проявив се- 
бя в дорожных испытаниях, Козлов и 
Егоров значительно отстали от первых 
двух экипажей в скоростных состяза- 
ниях. В итоге они должны были доволь- 
ствоваться бронзовыми медалями. 

Впрочем, ко всем этим шести спортс- 
менам трудно предъявить какие-либо 
претензии: они выступали отлично. А 
вот показатели других семи экипажей 
того же класса заставляют серьезно 
призадуматься. На специально подго- 
товленных автомобилях они не сумели 
добиться успехов хотя бы прибли- 
жающихся к результатам победителей 
в I, II и III классах. Можно только удив- 
ляться столь парадоксальному явлению. 

В командном зачете клубов первен- 
ствовала вторая команда Московского 
автомотоклуба ДОСААФ в составе 
Р. Козлова, В. Егорова, П. Казьмина и 
А. Красильщикова. Среди команд союз- 
ных республик победили латышские 
спортсмены. 

НЕСКОЛЬКО ЗАМЕЧАНИЙ 

Предварительный анализ результа- 
тов перэенстза страны 1960 года говорит 
о том, что по степени сложности наше 
ралли не только достаточно прибли- 
жалось к уровню, принятому' в между- 
народной практике, но несколько опе- 
режало его. Можно смело сказать, что 
некоторые элементы этого ралли (на- 
пример, попеременная езда водителей в 
автомобиле, применение трех принци- 
пов движения и др.) характерны только 
для этого соревнования. Такие особен- 
ности помогают поднять мастерство 
наших ведущих раллистОв. Думается, 
что если прибавить к нему в будущем 
соответствующий опыт международных 
встреч и более тщательную подготовку 
автомобилей, то наши спо|5тсмены смо- 
гут -Вскоре выйти на призовые места в 
соревнованиях на первенство Европы. 

Раллисты, как и другие спортсмены, 
никогда не должны останавливаться в 
совершенствовании своего мастерства. 
Нужно постоянно оттачивать технику 

Несмотря на дождь, тысячи зрителей, 
наблюдали за интересными соревнова- 
ниями раллистов. 

Фото Ю. Клемаиова. 


Кольцевая гонка в районе Кочергнне. 
Слева — на вираже. Справа — эстафета. 


вождения автомобилей, овладевать ме- 
тодами штурманского дела; уметь от- 
лично считать и ориентироваться по кар- 
те на местности. Но нельзя забывать и 
того, что ралли — это прежде всего 
спорт. 

Каждый желающий достигнуть успеха 
в ралли должен не только твердо знать 
все условия соревнований, но и обла- 
дать большой физической выносливо- 
стью, волей к победе. Этому учат при- 
меры прошедшего первенства СССР. 

Команда Украины, занимавшая в 1958 
году ведущие места, выступила ныне 
явно ниже своих возможностей. К сожа- 
лению, члены команды вместо того, 
чтобы серьезно задуматься над своими 
неудачами, утешают себя тем, что рал- 
ли проходило на «чужой» территории; 
вот, мол, в будущем году, если сорев- 
нования состоятся на Украине, мы-де, 
«возьмем свое». 

Несерьезные доводыі Чем же объяс- 
нить тогда, что на территории Литвы так 
удачно выступили ленинградцы, моск- 
вичи и эстонцы? Будет полезней, если 
украинские раллисты вместо самоуте- 
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до и ПОСЛЕ СТАРТА 


шения займутся серьезной подготовкой 
к будущим встречам. 

Москвичи и ленинградцы сделали из 
прошлогоднего поражения вывод; три 
экипажа из четырех, ставших новыми 
чемпионами СССР, — москвичи, а коман- 
да Ленинграда заняла второе место. 
Вот как надо учиться на сшибках, то- 
варищи с УкраиныІ 

Образцово подготовились к первен- 
ству СССР досаафовцы Таллина. Пожа- 
луй, это одни из немногих спортс.меноз- 
автомобилистов, применяющих разно- 
образные методы физической подготов- 
ки, соблюдающие в период ответствен- 
ных соревнований и подготовки к ним 
строгий режим. 

Надо полагать, что комиссия ралли и 
кроссов Автомобильного комитета 
ФАМС извлечет необходимые уроки из 
соревнований и усовершенствует усло- 
вия проведения ралли в 1961 году. В 
частности, следует пересмотреть раз- 
меры штрафов за невыполнение упраж- 
нений по фигурному вождению. Видимо, 
в будущем при определении абсолют- 
ного победителя нельзя будет лишать 
какой-либо класс права участия в этом 
зачете. 

Анализируя причины большого числа 
случаев выбывания автомобилей из со- 
ревнования, мы убеждаемся, что в даль- 
нейшем на первенство СССР нельзя до- 
пускать спортсменов ниже 1-го разряда. 
Несмотря на то, что трасса ралли про- 
ходила по автомобильным дорогам раз- 
ного класса, а заданные скорости коле- 
бались от 42 до 68 км/час, 16 автомо- 
билей получили технические неисправ- 
ности по вине водителей, допустивших 
превышение скоростей. 

Опыт показывает, что к превышению 
скоростей приходилось прибегать тем, 
кто плохо ориентируется по карте на 
местности и затем,- заблудившись, пы- 
тается наверстать время. 

За последние годы раллисты увели- 
чили ряды мастеров спорта более чем 
на 20 человек. Отрадно, что многие из 
них достигли мастерства, выступая на 
собственных автомобилях. Это — рижа- 
не А. Карамышев и А. Бушманис, моск- 
вичи А. Бренцис, Р. Козлов, П. Казьмин, 
Вадим Егоров, Владимир Егоров и дру- 
гие. 

Спортивный сезон ралли 1961 года 
начнется еще раньше, чем обычно. Уже 
в феврале предполагается провести III 
зимнее командное ралли. Много состя- 
заний будет предшествовать IV первен- 
ству СССР, которое одновременно явит- 
ся финальным соревнованием Всесоюз- 
ной спартакиады по техническим видам 
спорта. 

Правильные выводы из ошибок и не- 
достатков нынешнего первенства помо- 
гут участникам показать лучшие резуль- 
таты в будущем году, однако добиться 
высокого мастерства сможет лишь тот, 
кто уже сейчас начнет серьезно гото- 
виться к соревнованиям. 

Судья на финише кольцевой гонки был 
вынужден вооружиться не только клет- 
чатым флагом, ио и зонтиком. 


В нынешнем году первенство СССР 
по ралли представляло значитель- 
ный интерес с точки зрения оценки 
качеств отечественны.х автомобилей. До- 
рожные соревнования проводились на 
дистанции 2676 км, причем маршрут про- 
легал по извилистым дорогам с различ- 
ным покрытием и значительными перепа- 
дами высот. Достичь заданной средней 
скорости движения можно было только 
на надежных автомобилях, обладающих 
хорошей устойчивостью и управляемо- 
стью. 

Не случайно с дистанции сошло много 
автомобилей — 43 из 121 стартовавшего. 
14 автомобилей выбыло в результате тех- 
нических неисправностей, 16 — из-за ава- 
рий, остальные были сняты с дистанции 
за опоздания на пункты КВ. 9 автомоби- 
лей имели повреждения кузова, но закон- 
чили соревнования. » 

Прошедшее ралли показало, что авто- 
мобили «Москвич» страдают старыми 
«болезнями». Это — поломки передней 
подвески (два случая); коленчатого вала 
у двигателя с повышенной степенью сжа- 
тия; выход из строя механизма переклю- 
чения четырехступеичатой коробки пере- 
дач (по одному случаю). 

Хотя «Волг» было в два раза больше, 
чем «Москвичей», из соревнований выбы- 
ла только одна из них (из-за неисправ- 
ности тормозов). Это говорит о их высо- 
кой надежности. Правда, состав экипа- 
жей, выступавших на автомобилях М-21, 
был значительно сильнее. 

По заявлениям участников соревнова- 
ний, подтверждаемых данными испыта- 
ний НАМИ, «Волга» имеет выраженную 
недостаточную поворачиваемость. Прй 
движении на извилистых дорогах со 
скоростью 100 км/час и выше ею труд- 
но управлять. К тому же высоко рас- 
положенные педали тормоза и сцепле- 
ния и неудачная конструкция сиденья 
вызывают при длительном движении с 
высокими скоростями повышенное утом- 
ление. 

Все автомобили, участвовавшие в со- 
ревнованиях, были оборудованы допол- 
нительными противотуманными фарами и 
многие — фарами-искателями. Жаль 
только, что применялись самые различ- 
ные фары, зачастую портившие внешний 
вид автомобилей. Широкое развитие рал- 
ли и автомобильного туризма настоятель- 
но требуют организации у нас производ- 
ства стандартных противотуманных фар. 

Приборы, облегчающие движение по 
графику, применялись, к сожалению, не 
на всех авто.чобилях. На многих из них 
устанавливались спидометры «со сбро- 
сом» или таксометры, дополнительные ча- 
сы с секундной стрелкой. На несколь- 
ких — были смонтированы большие счет- 
ные линейки с подсветкой шкалы. 

Всего на двух автомобилях, занявших, 
кстати, 2 и 1 места соответственно по II 
и III классам, применялись спидпгичоты — 


приборы, контролирующие соблюдение 
заданной средней скорости. Они были вы- 
полнены в виде часов со сменной шкалой 
расстояний для разных скоростей дви- 
жения. 

Условия проведения ралли с каждым 
годом становятся сложнее. Достижение 
высоких результатов невозможно без ис- 
пользования спидпилотов. Эти приборы 
необходимы не только раллистам. Они 
понадобятся и при проведении испытаний 
авто.мобилей, помогут шоферам, занятым 
на междугородных перевозках. Словом, 
отечественная промышленность должна в 
возможно короткий срок наладить их вы- 
пуск. 

Наряду со стандартными автомобиля- 
ми на старт ралли вышли специально 
подготовленные. Они вызвали большой 
интерес. Анализ результатов, показанных 
в дорожных и в основном в скоростных 
соревнованиях, позволил бы оценить пре- 
имущества, которые можно было полу- 
чить от увеличения мощности и улучше- 
ния устойчивости автомобилей. Однако 
отсутствие бензина А-93 свело на нет эф- 
фект, который должно было дать повы- 
шение степени сжатия. 

Введение дополнительных упражнений 
по перевозке эстафеты снизило спортив- 
ный интерес гонки в районе Кочергине. 
Это вызвало справедливое недовольство 
представителей МЗМА, которые модерни- 
зировали свои автомобили с целью повы- 
шения их устойчивости. 

В настоящее время на автомобиля.х 
четвертого класса в соответствии со спор- 
тивным кодексом іФИА допускаются ' не- 
которые переделки. Нам кажется, что по- 
скольку в СССР нет автомобилей типа 
«Большой туризм» необходимо разрешить 
на ближайшие несколько лет более суще- 
ственные переделки, а именно: примене- 
ние нескольких карбюраторов, изменение 
выпускного коллектора, передаточного 
числа главной передачи, передаточных 
чисел в коробке передач, размера колес, 
установку дополнительных пружин в зад- 
ней подвеске и др. Учитывая желатель- 
ность применения на «Волге» четырехсту- 
пенчатой коробки передач, можно разре- 
шить для нее переделку этого агрегата. 

Такое расширение возможностей под- 
готовки автомобилей четвертого класса 
позволит нашим заводам и научно-иссле- 
довательским институтам создать маши- 
ны типа «Большой туризм» на базе се- 
рийных автомобилей, а также даст воз- 
можность опробовать в тяжелых усло- 
виях, но все же близких к эксплуатацион- 
ным, те изменения в конструкции автомо- 
биля, которые в дальнейшем предпола- 
гается внедрить в серийное производство. 

В общем у нас осталось хорошее впе- 
чатление от первенства СССР по ралли. 
Но есть одна претензия к главному судье 
соревнования Г. М. Соловьеву. Он не по- 
мог в сборе материалов для составле- 
ния технического отчета. Вряд ли надо 
доказывать, что систематический анализ 
недостатков автомобилей, участвующих 
в ралли, может и должен оказать боль- 
шую помощь в улучшении их конструк- 
ции. Хочется надеяться, что в будущем 
организаторы и судьи соревнований учтут 
эту необходимость. 

Инж. О. МДЙБОРОДА, 
НАМИ. 
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Первенство Советского Союза 1960 года 
■“по ралли прошло в острой спортивной 
борьбе. Трасса дорожных соревнований 
была очень сложной, средние скорости 
достаточно высокие. Все это позволило 
выявить сильнейших раллистов страны. 

Фактически соревнования начались 
еще накануне дня старта. Получив марш> 
рутные карты, участники сразу же при* 
мялись их изучать и расшифровывать. 
Всю ночь в коридорах гостиниц и обще- 
житий, где жили спортсмены, не прекра- 
щалось движение. Участники совещались 
друг с другом, сверяли, вычисляли, спо- 
рили... Особенно «крепкий орешек» по- 
пался на втором этапе. Он оказался 
«сплошной загадкой», разгадать которую 
можно было бы только находясь на трас- 
се и следуя от одного пункта К8 до дру- 
гого. 

Мне не довелось участвовать в сорев- 
новании на первом этапе. Поэтому я мо- 
гу поделиться своими впечатлениями 
лишь об остальных трех этапах. 

Неподалеку от Риги, в местечке Ропа- 
жи, было проведено скоростное соревно- 
вание, которое следовало бы назвать 
«гонкой в лесу». Дистанция представля- 
ла собой пятикнлометровый участок из- 
вилистой лесной дороги. Ограниченная 
видимость, глубокие колеи не позволяли 
развить высокую скорость, так как это 
было бы сопряжено с большим н не- 
оправданным риском. 

Но именно на этом участке я сделал 
важное для себя наблюдение. Дело в том. 
что, как показал опыт, «болельщики» на 
трассе собираются только в опасных ме- 
стах. Значит, можно смелее проходить 
там, где нет людей. Малейшее же скоп- 
ление зрителей уже говорит о том, что 
следует соблюдать осторожность. И эта 
«примета» оказалась точной. 

Говоря о зрителях, хочётся теплым 
словом упомянуть жителей города Прей- 
ли. Тут спортсмены останавливались у 
пункта КВ-3 всего на несколько секунд, 
чтобы отметить контрольные карты. Но 
и за этот короткий промежуток времени 
горожане успевали подбодрить участни- 
ков. Дети дарили нам цветы. Все было 
так просто и трогательно. 

Участок пути от Клайпеды до Каунаса 
запомнился, пожалуй, тем, что на хоро- 
шей асфальтированной дороге уставших 
водителей стало сильно клонить ко сну. 
Поскольку заданная средняя скорость 
здесь была невелика (66,3 км/час), мы 
останавливались почти у каждого ручья, 
чтобы умыться и разогнать сон. 

Хорошо продумали организаторы со- 
ревнований кольцевую гонку в районе 
Кочергине. Перед опасными поворотами 
были установлены эстафеты, перевозка 
которых заставляла водителей снижать 
скорость. 

В заключение хочется отметить отлич- 
ное обслуживание участников на запра- 
І 10 ЧНЫХ пунктах, а также четкую рабо- 
ту судейского аппарата. 

Первенство СССР по ралли послужило 
серьезным уроном для тех, кто считал 
этот вид спорта чем-то вроде автомо- 
бильной прогулки. 

В. ХВАТОВ, 
мастер спорта. 


по новой ФОРМУЛЕ 


МІы уже Привыкли к тому, что с каждым 
■■"годом автомобильные ралли становят- 
ся все сложней н сложней. И никого ке 
удивило, что первенство нынешнего года 
оказалось особенно трудным. Чтобы до- 
биться успеха, требовалось в равной ме- 
ре сочетание высокого водительского ма- 
стерства и штурманских знаний от каж- 
дого члена экипажа. Это подтверждалось 
введением формулы А; А — В; В; В — А, 
регламентировавшей очередность про- 
хождения дистанции обоими водителями. 
Ведь все кажется проще и легче, когда 
рядом есть напарник, а его на этот раз 
не было на протяжении почти одиннад- 
цати часов. 

Итак, согласно формуле, на первый ле- 
песток гигантского цветка трассы отпра- 
вился водитель А, а я (которому присвоен 
литер В) проводил его с тревожным чув- 
ством. Впереди целая ночь, и лишь на 
рассвете к А прибавится В, и мы станем 
АВ. Однако некоторым экипажам не до- 
велось произвести этого арифметическо- 
го действия — одни заблудились, у дру- 
гих вышел из строя автомобиль. 

В это раннее промозглое утро площад- 
ка на горе у улицы Спорта в г. Каунасе 
напоминала поле аэродрома, а мы — 
бортмехаников, которые ждут возвраще- 
ния «своих» машин. То и дело слышатся 
реплики: «Ну, как твой?», «Что-то не вид- 
но» и т. д. Но вот, наконец, на переломе 
подъема показывается наша машина, и я 
с нетерпением бросаюсь к ней: не тер- 
пится узнать, как пройдена первая часть 
дистанции, есть ли штрафные очки, 
сколько было СКВ, а самое главное — 
как вела себя машина. Ведь впереди еще 
около сорока часов движения — две ты- 
сячи километров пути! 

Итак, машина заправлена, можно ехать 
дальше. Искрение жаль товарищей, кото- 
рые, так и не дождавшись напарников, 
провожали нас печальным взглядом. Для 
них соревнования окончились. 

Курс на Ригу, «безразмерные» участки 
сменяются «размерными», впереди нас 
ожидают скоростные соревнования. В Ри- 
ге без особых трудов проскочив узкий 
извилистый коридор слалома и миновав 
выходной КВ, берем курс на Ропажи. 
Следует отметить продуманную расста- 
новку КВ в крупных городах — это пол- 
ностью исключило гонку по их улицам. 

К сожалению, такой продуманности не 
было проявлено при выборе участка для 
дорожной скоростной гонки. Заплани- 
рованная гонка 8 районе Ропажи оказа- 
лась... пятикилометровым кроссом, на 
преодоление которого давалось всего 
300 секунд. Здесь было все — и закры- 
тые крутые повороты на спусках и подъ- 
емах, и ухабы, и камни, одним словом 
полный набор того, что необходимо для 
устройства кросса. Нетрудно понять по- 
чему, например, во Н классе автомоби- 
лей только трем экипажам удалось уло- 
житься в нормативное время. 

Настоящая же «дорожная гонка» со- 
стоялась двумя часами позже, на участке 
между 12 и 13 контрольными пунктами 
времени. Здесь была задана средняя ско- 
рость 65,7 км/час, выдержать которую 
оказалось очень трудно. На каждый ки- 
лометр пути приходилось свыше десяти 
крутых закрытых поворотов. Не всем 
экипажам удалось удачно проити этот 


Внизу: 

Последнее напутствие 
партнеру перед стартом. 

Фото Ю. Клемаиова. 


«обычный» участок обычного дорожного 
соревнования. Особенно трудно пришлось 
тем, у кого уже имелось опоздание; пы- 
таясь двигаться здесь с большими скоро- 
стями, многие экипажи были вьікуждены 
8 конце концов сойти с дистанции. 

В общем следует сказать, что первен- 
ство страны 1960 года было проведено 
хорошо н интересно. Тем досаднее прома- 
хи, которых не удалось избежать. Напри- 
мер, заправка автомобилей топливом 
строго по норме приводила нередко к то- 
му, что спортсмены вынуждены были 
«голосовать» на дороге в поисках не- 
скольких литров бензина. 

Вызывает нарекания и существующая 
система соблюдения секретности трассы 
соревнований. Трасса становится извест- 
ной местным организациям ДОСААФ еще 
задолго до официального объявления ее; 
благодаря этому местные спортсмены 
имеют возможность тщательно изучить 
ее, тренироваться на ней, что значитель- 
но снижает спортивный интерес. Трассы 
скоростных соревнований также прихо- 
дится утверждать во многих местных ор- 
ганизациях; соблюсти при этом принцип 
секретности становится практически не- 
возможным. Но если так, то зачем делать 
из трассы секрет? 

Хотелось бы, чтобы в будущем комис- 
сия по проведению ралли и кроссов Ав- 
томобильного комитета продумала этот 
вопрос, ибо от удачного его решения во 
многом будет зависеть успех чемпионата 
1961 года. 

Необходимо обратить внимание и на 
то, что служба времени на КВ осуществ- 
лялась в основном при помощи различных 
ручных часов, не обладающих точностью 
хода и четко видимым циферблатом. Это 
приводило иногда и неправильному учету 
времени и искажению действительных 
графиков прохождения трассы отдельны- 
ми экипажами. Надо оборудовать все КВ 
табельными часами, что позволит исполь- 
зовать малоквалифицированных судей, 
работа которых будет состоять лишь в 
наблюдении за порядком. 

Вл. ЕГОРОВ, 
мастер спорта. 


НА СНИМКАХ: 


Вверху: 


Чемпион СССР А. Тыкке 
выполняет упражнение по 
фигурному вождению. 


Заметни участников ! 

РАЛЛИ -ЭТО ТРУДНО! 





со СКАМЬИ ЗАПАСНЫХ — 
НА ПЬЕДЕСТАЛ ПОЧЕТА 



ОДЕССКИЕ СЮРПРИЗЫ 


ПЕРВЕНСТВО СССР ПО ГОНКАМ НА ИППОДРОМЕ 


Три Они наі> інкчи ки « иппілірі.мом > тоя,і неумолчный, гул .мотоциклет- 
ных мотороч. Это сильнейшие , ппргс.иены Сооетского Союза оспарива.гѵ 
почетное праію на титул чемпиона СССР 1960 года в гонках по зе.члянои 

^^'^О^рітоііиния начались с розыгрыша первенства между ко.мандами 
союзных республик. Уверенную победу одержа.т спортсмены Российской 
Федерации. Они отобрали переходящий приз у эстонской ко.манды. которая 
на этот раз оказалась третьей. Украинские гонщики сохранили за сооои 

^^°в'‘'класс"'мотѵциюіов до /25 см' зо.ютую .медаль че.мпиона СССР вновь 
завѵева і Р. Богданов, серебряную и бронзовую — представите.ш Москов- 
ской об.тсти Б. Захаров и В. Зе.млянов. На .машинах юіасса ао -іэО см 
чемпионом страны стал .мьюдой спортс.мен В. іспгнс^и. второе место 
занял иркутянин Н. Сорокоу.мов. третье — одессит Л. Лрооязко 


Сюрпризы, неожиданности... Они хорю- 
шо известны тем, «то близок к техниче- 
ски.м видам спорта. И все же эти люди 
год назад были крайне удивлены, когда 
узнали, что чемпионом СССР в гонках по 
ипподрому на мотоцикле класса 125 см 
стал ранее никому не известный спортс- 
мен из Владивостока Рудольф Богданов. 

Недавно на том же одесском иппод- 
роме произошли события еще более по- 
разительные. Вместе с Богда'новым, с 
блеском подтвердившим свое право на 
звание сильнейшего, на «золотую» сту- 
пеньку пьедестала почета впервые под- 
нялся его земляк и ученик виктор Ус- 
пенский, тоже питомец владивостокско- 
го автомотоклуба, тоже до последнего 
времени не известный своими высокими 
спортивными достижениями. Он выиграл 
звание чемпиона страны, выступая на мо- 
тоцикле класса 350 см’. 

Две золотые медали разыгрьгвались на 
этот раз а чемпионате страны по иппо- 
дрому. И обе с берегов Черного моря 
«уплыли» к берегам Тихого океана. Но 
самое поразительное состояло в том, 
что Успенский не значился в основном 
списке участников первенства. Он являл- 
ся запасным. В его обязанности входило 
лишь подстраховывать финалистов, т. е. 
выходить на старт тогда, когда кто- 
либо из них по какой-либо причине не 
сможет участвовать в заезде. 

Спортсмены-одноклубники шли к до- 
стижению заветной цели разными пу- 
тями. 

Для Богданова, вопрос быть или не 
быть чемпионом решался в семнадца- 
том заезде, где он встречался со вто- 
рым претендентом на почетное звание 
Борисом Заха-ровым. До этого «аждьій 
гонщик одержал по четыре победы и 
имел в активе 12 очков. И вот решаю- 
щий заезд. 

Доля секунды, выигранная Богдано- 
вым на старте, гюзволила ему сразу воз- 
главить гонку. Но уже на следующей 
прямой Захаров опередил лидера. 
Спортсмены пять раз менялись места- 
ми, не отпуская друг друга вперед, более 
чем на длину мотоцикла. Со стороны 
казалось, что их машины связаны между 
собой невидимой нитью. 



На последний круг первым уходит За- 
харов. Его неотступно преследует Богда- 
нов. Хорошо видно, как он умело 
использует возмущенный лидером воз- 
душный поток, чтобы увеличить скорость 
и затем обойти своего упорного сопер- 
ника. Захаров тут же пытается повторить 
этот опыт. Но владивостокский мастер 
бросками в сторону не дает ему такой 
возможности. 

Финишную черту старший инженер 
■Приморского совнархоза, кандидат тех- 
нических наук Рудольф Богданова пере- 
секаеіт первым. 15 очков из 15 возмож- 
ных! Блестящий результат! Захаров смог 
набрать только 14. 

О запасном гонщике, на положении 
которого находился В. Успенский, в ус- 
ловиях соревнований говорилось, что он 
может стать победителем, если в пяти 
заездах наберет очков больше, чем дру- 
гие спортсмены. 


На снимках: вверху — 

иктор Успенский и РУДО-^ьФ Богданов 
гіизу — момент старта на мотоциклах 
ласса 350 см®. 
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Успенский вступил в вой в самом на- 
чале состязания, когда у одното из фи- 
наліистоа •основного состава не зазелся 
даигатель, н сразу добился дв-ух важных 
результатов: победы с заметным пое^ 
имуществом и горячей признательности 
сс стороны зрителей. Публика была по- 
корена смелой и в то же время расчет- 
ливой ездой молодого мастера. 

После дебюта ему пришлось доволь- 
но долго сидеть без дела. А потом вы- 
зовы стали поступать один за другим. 
Второй и третий старт — вторая и третья 
победа. Зрители неистовствуют, в шести 
заездах набрано 18 очков. Это больше, 
чем нужно для получения золотой меда- 
ли. Несколыко раз улучшен рекорд 
трассы. Но в шеренге финалистое опять 
брешь. Запасной в'новь первым уходит 
со старта и первым фіиниширует. 

Так еще до окончания соревнования 
определился ноэый чемпион, который 
со скамьи запасных прямо шагнул на 
высшую ступеньку пьедестала почета. 

Случай, конечно, исключительный. К 
сожалению, помимо того, что он свиде- 
тельствует о силе гонщика, он говорит 
еще и о нрупіных просчетах в организа- 
ции самих соревнований. 


ЦЕПНАЯ РЕАКЦИЯ 

180, 99, 40 — так за последние три 
года стремительно убьшало количество 
участников первенства Советского Сою- 
за по мотоциклетным гонкам на иппод- 
роме. Вряд ли сейчас есть смьісл ка- 
саться вопроса, почему почти вдвое 
уменьшилась эта цифра в прошлом го- 
ду. Но о причинах и следствиях нового, 
белее чем двукраткого, <€СОкрдЩения 
штата» чемпионата стоит поговорить. 

Соревнования на первенство страны, 
безусловно, должны быть представи- 
тельными, т. е. нужно, чтобы в них 
выступали спортсмены всех союзных рес- 
публик. Вместе с тем необходимо, что- 
бы состязания были и достаточно со- 
держателыными, так как это не просто 
спортивный праздник, а еще и деловой 
отчет о проделанной работе. 

Проходивший в Одессе очередной 
чемпионат страны по мотогонкам на ип- 
подроме, на наш івзгляд, не вполне 
удовлетворял этим основным требова- 
ниям. На него приехали мотоциклисты 
девяти республик (не было латвийских, 
литовских, молдавских, армянских, тур- 
кменских и таджикских спортсменов). И 
в спортивном отношении гонки на этот 
раз проходили менее интересно, чем 
раньше. 

Причина того, что несколько респуб- 
лик, несмотря на официальное пригла- 
шение, не приняли участия в чемпиона- 
те может состоять только ів одном: не 
нашлось достаточно подготовленных 
спортсменов, которые могли бы с успе- 
хом защищать -спортивную честь своих 
коллективов. 

Тревожный факті Ведь сейчас в раз- 
гаре Всесоюзная спартакиада по техни- 
ческим видам спорта, в программу ко- 
торой входят и ипподромные гонки. В 
будущем году по ним в Москве состо- 
ится финал. Тогда выступать придется 
всем. И ныне тайная слабость мотоспор- 
та этих республик завтра станет не толь- 
ко явной, но в итоговой таблице Спар- 


Борьба на финишной прямой. 


такиады еще неизбежно обернется тя- 
желым грузом штрафных очков. 

Что касается бедности содержания 
соревнований, то она явилась результа- 
том нескольких причин. 

На первенство не прибыло также ни 
одной ком'анды мотоциклетных заводов. 
В общеім чемпионат собрал около по- 
ловины того количества участников, ко- 
торое было запланировано. А дальше 
началась своего рода «цепная реакция». 

В ходе розыгрыша командного пер- 
венства предполагалось отобрать силь- 
нейших для последующей борьбы за 
золотые, серебряные и бронзовые ме- 
дали в личном зачете. Но этот отбор, по 
существу, не состоялся, поскольку поч- 
ти все выступавшие на первом этапе, 
стартовали и во втором. А класс 125 см^ 
даже пришлось на ходу доукомплекто- 
вывать за счет случайно оказавшихся 
под рукой мотоциклистов. 

Недостаточно строгий отбор в свою 
очередь резко снизил остроту спортив- 
ной борьбы в финале. Уж слишком ве- 
лика разница была в уровне подготов- 
ленности спортсменов! Заключ»чтельная 
часть соревнований не удовлетворила 
ни зрителей, ни орган иза-'Орое. ни да- 
же самих гонщиков. Скучно— ’акоз был 
суровь й приговор всг&шинс'ва. 

Нужно сказа'^ь что ранэ«_е "еозенст- 
во СССР скласьвалось из нескольких 
э’дюа — фи*<ала, пол>гг»%нвлз -е^зер-'ь- 
ф»'-ала. К тому же го-“-ос*ьЮ использо- 
вались возмсжмос"»* і2-ме”оовсй ип- 
голоомиой оорожки* на с*ар^ одновре- 
менно вь. ходило по 6—8 гонщиков Этим 
обеспечивалось возрастание накала спсо- 
тивной борьбы, зрители с неослабеваю- 
щим интересом следили за ней. 

На этот раз для выявления победи- 
телей в личном зачете бьіла применена 
новинка — круговая очковая система 
зачета, известная по гонкам на льду и 
гари. Суть ее состоит в том, что на пос- 
леднем этапе 16 сильнейших встречают- 
ся между собой «каждый с каждым», 
для чего проводится 20 равнозначных 
заездов. Стартуют одновременно по 4 
человека в различных комбинациях. 

В принципе круговая система отнюдь 
не противопоказана гонкам на ипподро- 
ме. Более того, она позволяет надеж- 
ней выявить лучшего и правильней рас- 
пределить последующие места. Но эта 
система предъявляет повышенные тре- 
бования к составу спортсменов, к их от- 
бору. Многократные выступления одних 
и тех же, но разных по своей подготов- 
ленности гонщиков ослабляют интерес 
зрителей, и они начинают покидать три- 
буны, не дожидаясь конца соревнова- 
ния. 


На 400-метровой гаревой или ледяной 
дорожках, где заезд в среднем продол- 
жается пелторы-дзе минуты, разрыв 
между лидером и аутсайдером обычно 
не достигает больших размеров. Дистан- 
ция на ипподроме в четыре раза длин- 
нее (4 круга по 1600 м), скорости ее 
прохождения выше, поэтому за А — 5 ми- 
нут гонки между спортсменами возни- 
кает «просвет», иногда превышающий 
целый круг. 

Видимо, не все то, что приемлемо 
для гонок на стадионе, можно механи- 
чески переносить на ипподром. В част- 
ности, нужно подумать об увеличении 
числа спортсменов, выступающих в од- 
ном заезде. Ипподром с его размахом 
не только позволяет, а и требует этого. 
Возможно, следует сократить дистан- 
цию, допустим с 6400 до 3200 метров. 
Главное же необходимо, чтобы в фина- 
ле встречались равные с разными. 

В этой связи нельзя не заметить, что 
численный состав команд, представлен- 
ных на чемпионате (3 человека), был яв- 
но мал. Он не позволял предъявить к 
финалистам достаточно высокие отбо- 
рочные требования. Если и впредь 
командные соревнования должны вы- 
полнять роль отборочных, то в спор- 
тивные коллективы республик нужно 
включать значительно большее число 
спортсменов и, кроме того, на чемпио- 
нат следует персонально приглашать 
всех победителей зон РСФСР. 

Как показали результаты соревнова- 
ния в Одессе, ипподромный мотоспорт 
наиболее сильно развит именно в Рос- 
сийской Федерации, особенно в ее во- 
сточных районах. Гонщики РСФСР с 
большим преимуществом победили а 
борьбе за командный приз. Они заняли 
пять призовых мест из шести в личном 
зачете. Мастерство чемпионов отдель- 
ных зон РСФСР по ипподрому никак не 
Ниже мастерства чемпионов республик. 

* Яг 
* 

Нашему патриотическому Обществу 
принадлежит бесспорная заслуга в воз- 
рождении и успешном развитии мото- 
циклетных гонок по ипподрому. Этот ин- 
тересный вид соревнований имеет мно- 
гочисленных приверженцев. Нельзя до- 
пустить, чтобы увлечение состязаниями 
на гаревой и ледяной дорожках приве- 
ло к постепенному угасанию ипподром- 
ного мотоспорта. 


Одесса. 


Б. КУЗНЕЦОВ 

Фото автора 
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простейший ьар&юратор 


ОТ'ШРТПЗ 


^'Умелое исполь^овдіние наглядных пособий во время 
урока позволит автомотоклубам и автошколам успешно 
выполнить задачу» поставленную IV пленумом ЦК 
ДОСААФ значительно улучшить качество подготовки 
технических кадров». — Тан говорилось в статье стар- 
шего инспектора ЦК ДОСААФ В. Клокова» опубликован- 
ной в предыдущем номере нашего журнала. 

Здесь мы публикуем один из многочисленных откли- 
ков на выступление тов. Клокова — статью преподава- 
теля Рязанской автошколы инж. Г. Берестинского. На 
примере изучения темы «Карбюратор К-82» автор пока- 
зывает один из эффектных приемов умелого использова- 
ния наглядных пособий. 


ПРЕДМЕТНОСТЬ 
И ЕЩЁ РАЗ 
ПРЕДМЕТНОСТЬ 

П дним нз главных условий успешного изучения программ- 
^ ных дисциплин будущими водителями автомобилей яв- 
ляется предметность обучения. Особенно важно умело исполь 
зевать наглядные пособия при изучении материальной части. 

Лучшие учебно-наглядные пособия — это «живые» детали 
и механизмы. Их демонстрация в ходе урока обеспечивает наи- 
большую правильность и эффективность восприятия. Но, по- 
мимо серийных деталей и механизмов, в процессе подготовни 
шоферов полезно использовать разнообразные наглядные по- 
собия. Их изготовление несложно организовать а каждой авто- 
мобильной школе и автомотоклубе. 

Опыт нашей Рязанской автомобильной школы свидетельст- 
вует, что без больших материальных затрат можно создать 
много учебных пособий, разрезных агрегатов и приборов, щи- 
тов, моделей, макетов, кинематических схем, рисунков, приме- 
нение которых значительно улучшит качество обучения. 

В течение всего учебного цикла изложение каждой темы не- 
прерьівно сопровождается демонстрацией наглядных пособий» 
облегчающих усвоение материала. Эти пособия используются а 
зависимости от темы занятия — путем показа их всему классу 
или передачей небольших тщательно вычерченных схем на сто- 
лы учащимся, или путем проведения опытов, а также демонст- 
рации учебных кинофильмов и диапозитивов. 

Достаточное количество наглядных пособий позволяет пре- 
подавателям школы обходиться без вьічерчивания на доске 
схем и рисунков (а ведь каждый работник АМК и автошколы 
знает, сколько уходит на это учебных часов!). 

Вот как проходят» например, в нашей школе уроки по теме 
«Карбюратор К’82». 

При изложении материала по этой теме, как известно, воз- 
никает ряд трудностей. Они вызваны в основном тем, что уча- 
щиеся со своих мест не могут разглядеть мелкие детали карбю- 
ратора, находящиеся в рунах ведущего урок. 

Для лучшего усвоения курсантами материала мы исполь- 
зуем такие наглядные пособия: 

1. Комплектный карбюратор с ослабленным креплением ча- 
стей корпуса и отдельных деталей. 

2. Прибор в разрезе. 

3. Щит, на котором показан разобранный карбюратор 
<рис. 1). 

4. Фанерный стенд «Карбюратор» (рис. 2), изготовленный по 
методу наращивания деталей. 

5. Типографские плакаты из комплекта «Автомобиль ЗИЛ- 
164». 

Изучение карбюратора преподаватель начинает с демонст- 
рации его внешнего вида обучаемым; затем поназывает, как он 
располагается на двигателе. 

Следующий этап — рассказ об общем устройстве прибора. 

Преподаватель показывает отдельные части корпуса, дета- 
ли. расположенные в верхней, средней и нижней его частях. 
При этом, пользуясь отверткой и ключом, он в строгой после- 
довательности разбирает на части карбюратор, установленный 
на высоком постаменте. Отдельные, главным образом мелкие 
детали, находящиеся на щнте, показываются с помощью указ- 
ки (рис. 4), 

Для улучшения наглядности мы применяем изготовленный 
одним из преподавателей школы совместно с курсантами стенд 
«Карбюратор К'82» размером 1200 на 1600 мм, в мотором ис- 
пользован метод наращивания деталей. (Его общий вид показан 
на рис. 2). Таная величина щита обеспечивает хорошую види- 
мость с самых дальних нокцов специализированного класса. 

Основанием стенда служит окрашенный лист фанеры, уста- 
новленный в специальной раме. На его гладкой поверхности 
изображен в цвете одиожиклерный карбюратор с падающим 
потоком смеси (рис. 2). 

Все дополнительные детали, используемые на стенде «Кар- 
бюратор К-82» также изготовлены из фанеры и окрашены в 
различные цвета. На обратной стороне каждой из них имеются 
металлические стержни для закрепления на щите. 

Используя рисунок, преподаватель рассказывает вначале о 
работе простейшего карбюратора, раскрывает его недостатки и 
объясняет, почему на современных приборах подобного типа 
устанавливаются специальные дозирующие устройства. 

На рис. 5 показана установка на щите главного дозирую- 
щего устройства (воздушная заслонка с автоматическим клапа- 
ном) и системы холостого хода. 

По мере дальнейшего изложения темы преподаватель услож- 
няет изображение» устанавливая экономайзер и насос-ускори- 
тель с механическими приводами (рис. 6). Затем щит карбюра- 
тора К-82 «обрастает» экономайзером с пневматическим при- 
водом (рис. 7). 

Пользуясь таким щитом и разрезным карбюратором препо- 
даватель имеет возможность наглядно показать учащимся пути 
топлива и воздуха на различных режимах работы двигателя. 

С помощью стенда «Карбюратор К-22Г» (рис. 3), сделанного 
также по принципу наращивания, можно детально объяснить 
устройство и работу ограничителя оборотов двигателя» что в 
обычных условиях трудно делать вследствие специфических 
особенностей кинематики .механизма привода дроссельной зас- 
лонки прибора. 

Использование указанных выше наглядных пособий для 
внеклассных занятий учащихся после уроков и надлежащая 
организация практических работ по техническому обслужива- 
нию и сборке-разборке карбюраторов обеспечивают прочное 
усвоение изучаемого материала. 


Рязань. Инж. Г. БЕРЕСТИНСКИЙ. 

Рисунки Г. Возлинского. 
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ЗИЛ-111-АВТ0М0БИЛЬ 


И З ворот двтозааода ікм. Лихачева 
выезжает сверкающий лимузин. 
Он сразу же привлекает внимание 
красотой и строгостью форм. У него 
очень просторное пассажирское отделе- 
ние, большая площадь световых проемов 
кузова. 

Это автомобиль высшего класса 
ЗИЛ-111, выпускаемый нашим заводом 
уже второй год. 

Читатели уже знакогмы с ним. Его 
опытный образец был описан в журнале 
«За рулем» № 8 за 1957 год. Что же из- 
менилось с тех пор? ЗИЛ-111 прошел за- 
водские, междуведомственные испыта- 
ния, перестал называться опытным и да- 
же «обзавелся» семейством. 

У основной модели ЗИЛ-111 появились 
«братья»; ЗИЛ-1 11 А, снабженный допол- 
нительно установкой для кондициониро- 
вания воздуха, и ЗИЛ-1 1 1 В-кабриолет, 
оборудованный гидравлическим устрой- 
ством для подъема и складывания тента. 

По своим техническим данным новый 
автомобиль стоит на уровне последних 
достижений мирового автомобилестрое- 
ния. в то же время его конструкция наи- 
более полно отвечает особенностям экс- 
плуатации автомобилей в нашей стране. 

На ЗИЛ-111 установлен Ѵ-образный 
восьмицилиндровый верхнеклаланный 
форсированный двигатель с рабочим 
объемом 5,98 л; цилиндры расположе- 
ны под углом 9СР. Максималыный крутя- 
щий момент при 2200 — ^2400 об/мин ко- 
ленчатого вала равен 45 кгм, минималь- 
ный удельный расход топлива при пол- 
ном открытии дросселя — 215 г/э. л. с. 
час. Степень сжатия — 9. 

Ѵ-образный двигатель ЗИЛ-111 значи- 
тельно мощнее и компактнее рядного 
двигателя ЗИЛ-110, Он развивает мощ- 
ность 200 л. с. при 4200 об/мин. Его мож- 
но отнести к категории короткоходных; 
отношение хода поршня к диаметру ци- 
линдра меньше единицы (0,95). 

Пятиопорный стальной коленчатый вал 
отличается высокой прочностью и жест- 
костью. в шатунных и коренных шейках 
предусмотрены каналы для подвода 
смазки. Вкладыши подшіипникоз коленча- 
того вала не биметаллические, а триме- 
таллические, обладающие высокими ан- 
тифрикцио'нны^міи качествами и значи- 
тельной несущей способностью. Послед- 
няя достигается благодаря использова- 
нию стальной ленты, которая является 
основанием для двух слоев медно-нике- 
лезого подслоя, покрытого антифрик- 
ционным малооловянистым сплавом 
СОС 6—6. 

Триметаллический іподшипник по срав- 
нению с биметаллическим гораздо луч- 
ше противостоит высоким удельным на- 
грузкам, имеет меньшее выкрашивание 
рабочей поверхности и тем самым допу- 
скает большие нагрузки и более долго- 
вечен. От коленчатого вала приводятся, 
с одной стороны, гидротрансфоірмлатбр, с 


другой — распределительный вал. Пять 
опор последнего залиты сплавом СОС 
6 — 6 . 

Система газораспределения включает 
в себя гидравлические толкатели, кото- 
рые автоматически выбирают зазоры в 
клапанном механизме. Каждый из них по 
устройству напоминает цилиндр и пор- 
шень; это — корпус и плунжер, распи- 
раемые пружиной. При рабочем ходе 
вследствие несжимаемости жидкости и 
быстротечности процесса образуется же- 
сткая связь между плунжером и корпу- 
сом. Утечка масла восполняется за счет 
системы смазки двигателя. При посадке 
клапана в седло толкатель разгружается, 
и под действием пружины выбираются 
зазоры. 

Клапаны выполнены нз жаростойкой 
стали. Выпускной клапан снабжен спе- 
циальным устройством, которое повер- 
тывает его на небольшой угол при каж- 
дом открытии. Это сделано для того, 
чтобы обеспечивать равномерный надеж- 
ный контакт клапана и седла во время 
работы. Пс-зорачизающее устройство 
представляет собой кольцевиднь й кор- 
пус, имеющий наклонные углубления в 
которых находятся шарики поджать^е 
пружинками. На шарики давит дисковая 
пружинка. Она упирается в шайбу, поса- 
женную с зазором на выступ корпуса 
укрепленного на головке цилиидроз. 
Когда открывается клапан, шарики, сжи- 
мая под действием осевого усилия пру- 
жинки, скатываются по наклонным углуб- 
лениям, и он повертывается на некото- 
рый угол, при посадке клапана в седло 
осевое усилие сни.-^.аетсс и шарики, 
на которые воздействуют пружинки, вы- 
талкиваются из углублений. 

Головка цилиндров изготовлена из 
алюминиевого сплава. Поэтому для кла- 
панов применены вставные седла и на- 
правляющие, зь полненные из олозяни- 
стой бронзы. Головка крепится к чугун- 
ному блоку посредством 10 шпилек, 
сжи.мающих сталеасбестсвую прокладку. 

Камеры сгорания — клиновые, имею- 
щие строго одинаковые объемы. Это 
особенно важно при степени сжатия по- 
рядка 9 — 10, когда малейшее отклонение 
объемов камер от номинала приводит к 
ее за.метному из.менению и, следователь- 
но, к ненормальной работе двигателя. 

Гильзы цилиндров — сменные «мок- 
рые»; в нижней части они уплотняются 
тре,мя резиновыми кольцами, а в верх- 
ней — и.меют буртик, который зажимает- 
ся между головкой и блоком цилиндров. 

Алюминиевые поршни двигателя по- 
крыты оловом для улучшения их началь- 
ной приработки. Чтобы поршень нор- 
мально работал при высоких температу- 
рах, его делают из жаростойкого силу- 
мина, а юбке придают форму усеченно- 
го конуса, большее основание которого 
находится 3 нижней части. Каждый пор- 
шень имеет два компрессионных и одно 
маслосъемное кольцо. Для уменьшения 


износа цилиндра и повьгщения износо- 
стойкости наиболее напряженного верх- 
него компрессионного кольца его наруж- 
ная цилиндрическая поверхность хро.ми- 
рована. 

На двигателе установлен четырехка- 
мерный карбюратор с падающим пото- 
ком, снабженный воздухоочистителем с 
капроновой набивкой, масляным резер- 
вуаром и глушителем шума всасывания. 
Благодаря такой «оснастке» достигается 
бесшумная работа и хорошая очистка за- 
бираемого им воздуха. Топливный бак 
емкостью 120 л расположен в задней ча- 
сти автомобиля под багажником. 8 каче- 
стве топлива используется специальный 
высокооктановый бензин. 

Автомобиль ЗИЛ-1 1 1 имеет так называе- 
мое «двухпедальное» управление (нет 
педали сцепления). Оно обусловлено 
применением гидротрансформатора с 
планетарной коробкой передач, вклю- 
чающейся автоматически, но допускаю- 
щей и вмешательство водителя посред- 
ством обходного кнопочного угтравле^ 
ник. 

Гидропередача ^ — новый элемент в 
конструкции советского автомобиля выс- 
шего класса. На ЗИЛ-110, как известно, 
была трехступенчатая механическая ко- 
рсбка передач с ручным переключением 
и педаль сцепления. 

Карданная передача состоит из двух 
трубчатых валов. Под задним концом пе- 
реднего вала размещена промежуточная 
опора, крепящаяся на раме. Опорный 
подшипник заключен в корпус, имеющий 
массивное резиновое кольцо. Оно яв- 
ляется переходным звеном между сталь- 
ным штампованным гнездом подшипника 
и пластиной, укрепленной на раме, и 
служит для поглощения шума и вибрации 
карданных валов. При движении посто- 
янно изменяется расстояние от заднего 
моста до промежуточной опоры. Для 
компенсации этих изменений введена 
вилка со шлицами, входящими в трубу 
переднего «зала со стороны опорного 
подшипника. Игольчатые подшипники 
карданных шарниров установлены с натя- 
гом в вилки валов. 

Задний мост состоит из редуктора, за- 
ключенчого в отдельный картер с кони- 
ческой гипоидной главной передачей, и 
балки типа «банджо». Относительно низ- 
кое передаточное число (3,54) главной 
передачи способствует повышению сро- 
ка службы двигателя и снижению шумно- 
сти его работы. Если коленчатый вал дви- 
гателя автомобиля ЗИЛ-110 совершал 
1850 оборотов на 1 км пути, то двигателя 
ЗИЛ-111 — лишь 1525 оборотов. 

Дифференциал — двухсателлитный, 
полуоси — полуразгруженного типа, опи- 
рающиеся со стороны колес на кониче- 
ские роликовые подшипники. 

Плавность хода любого автомобиля в 
значительной степени зависит от его под- 

( Продолжение см. 4 стр. вкладки) 
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(Окончание, см. 1 стр. вкл.). 


вески. У ЗИЛ-111 подвеска передних ко- 
лес независимая рычажная, на витых ци- 
линдрических пружинах. Амортизато- 
ры — рычажные, двухсторюннего дейст- 
вия. Для уменьшения бокозого крека и 
раскачивания эзтомобиля введен стаби- 
лизатор поперечной устойчизости. Зад- 
няя подвеска осуществлена на полу- 
эллиптических рессорах и имеет теле- 
скопические амортизаторы также двух- 
стороннего действия. Чтобы обеспечить 
так называемую «прогрессивную» ха- 
рактеристику, установлены резиновые | 
буфера, вступающие в действие при от- | 
клонении рычагов от среднего попоже- || 
ния. Это позволяет улучшить плавность 
хода, избавить подвеску от «пробоез». 

Рама нового автомобиля — с двумя 
лонжеронами замкнутого коробчатого 
профиля и Х-образной поперючиной. 

Кузов — цельнометаллический, за- 
крытый, четырехдверный, типа лимузин. 
ЗИЛ-1 1 1 рассчитан на перевозку семи че- 
ловек {включая водителя): двоих впере- 
ди, троих на заднем и еще двоих на от- 
кидных сиденьях. 

Зиловцы создали автомобиль с боль- 
шими удобстзами для пассажиров и во- 
дителя. Двухпедальное управление дает | 
возможность регулировать скорость дви- 
жения, управляя лишь педалями дроссе- 
ля и тормоза. Физическая нагрузка води- 
теля сведена к минимуму, благодаіря 
гидроусилителю руля, сніижающему уси- 
лие на рулевом колесе до 5 кг даже в 
самых тяжелых условиях движения. Уп- 
равление автомобилем облегчено также 
за счет применения вакуумного усилите- 
ля пржвода тормозов. 

Автомобиль ЗИД-111 снабжен надеж- 
ными органами управления и сигнализа- 
ции. На щитке приборов установлены: 
спидометр со шкалой скоростей до 200 
км/час, счетчики общего и суточного 
Пробегов, световые уквзатели прэвсн'о и 
левого 'Поворотов, перегрева охлажд,аю* 
щей жидкостм, включенного положения 
ручного тормоза, указатель мин'имально- 
го давления імасла. Под шкалой спидо- 
метра іраспояоженъі амперметр, указа- 
тель уроеня топлива, манометр системы 
смазки двигателя и указатель температу- 
ры жидкости в системе охлаждения. 

Пульт управления коробкой передач 
имеет подсвечивание «кнопок. В цели 
стартера, включаемого при дополнитель- 
ном повоіроте ключа замка зажигания, 
находится блокирующее устройство, ис- 
ключающее пуск двигателя, если не на- 
жата кноіпка «Н» (нейтраль) управления ^ 
коробкой передач. || 

На автомобиле установлено панорам- [ 
ное ветровое окно. Стекло трехслойное, | 
безосколочное. Предусмотрен его об- ; 
дув, обогрев и обмыв. 

Кузов оборудован системой отопления ? 
и вентиляции, в двери вмонтированы | 
стеклоподьемники с индивидуальным | 
электрическим приводом и кнопочным і 
управлением. Стекло перегородки, отдс- | 
ляющей место водителя от пассажирско- ■, 
го отделения, и стекла окон боковин так- і 
же имеют электрический привод и кно- | 
почное управление. I 

Новый автомобиль высшего класса яв- 
ляется достойным преемником своего 
предшественника автомобиля ЗИЛ-110. 

Инж. В. ВАНДЫШЕВ. | 
Автозавод имени Лихачева. | 


«ЗВЕЗДА», «ХАРЬКОВ» И «КОМЕТА» 
НА СОЛЯНОМ ПРОСТОРЕ 

Три менздународных и два всесоюзных рекорда 
установлены Э. Лорентом, А. Амбросенковым и Н. ІІІумилкиным 


На соляной трэссе озера Баскунчак со- 
стоялись недавно заезды специально 
подготовлениых рекордно-гоночных ав- 
томобилей и мотоциклов под управле- 
нием иэвестньіх советских гоищиков- 
рекордсменов Алексея Амбросенкова, 
Эдуарда Лореита и Николая Шумилки- 
на. 

8 результате заездов в сводную табли- 
цу международных н всесоюзных рекор- 
дов внесены существенные поправки. 
Так, заслуженный мастер спорта Э. Ло- 
рент, пройдя на автомобиле «Харьков» 
Л-250 дистанцию 5 километров со стар- 
том іс хода за 1.33,06 (т. е. со скоростью 
193,4 км/час), зиачительно улучшил меж- 
дународный рекорд на зту дистанцию в 
классе К. До заездов на Баскунчаке ре- 
корд принадлежал с 1957 года итальян- 
цу Лурани (155,5 км/час). 

выступая на автомобиле «Харьков» 
Л-350, Э. Лорент побил также междуна- 
родный рекорд англичанина Гарднера, 
державшийся с 1951 года (189,15 км/час). 
іНовое рекордное время в классе I на 


дистанцию 5 км, показанное Э. Лорен- 
том, равно 1.22,01, что соответствует ско- 
рости 220 км/час. И, інаконец, на том же 
автомобиле Э. Лорент улучшил принад- 
лежавшие ему самому международные 
и всесоюзные рекорды на дистанции 
1 км со стартом с хода (16,2). Отныне 
этот рекорд в классе I равен 15,96 се- 
кунд, т. е. 225,6 км/час. 

Мастер спорта Алексей Амбросенков, 
стартуя на автомобиле «Ззезда-6» (рабо- 
чий объем цилиндров двигателя 250 см®) 
с места, прошел дистанцию 1 км за 37,56 
секунд, т. е. со скоростью 95,9 км/час. 
Это новый рекорд СССР в классе К на 
дистанцию 1 км со стартом с места. Ста- 
рый рекорд (39,8), державшийся с 1954 
года, принадлежал ему же. 

Улучшил свой прежний всесоюзный 
рекорд и заслуженный мастер спорта 
Н. Шуміилкині. На мотоцикле «Комета-3» 
(500 см® с коляской) он прошел дистан- 
цию 5 км со стартом с хода за 1.18,98, 
т. е. со скоростью 228,0 км/час. Это луч- 
ше старого рекорда почти на целую се- 
кунду. 


ТРАССА ОТЛИЧНАЯІ — 


Вскоре после установления новых ре- 
кордов редакция связалась по телефону 
с главным «героем дня» — заслуженным 
мастером спорта Э. Лорентом и задала 
ему несколько вопросов. Приводим текст 
этого интервью. 

Вопрос. В каких условиях проходи- 
ли заезды? 

Ответ. Условия неблагоприятные. 
Мы приехали слишком поздно и попали 
в полосу дождей. 

Вопрос. Как вы оцениваете свои ре- 
зультаты? 

Ответ. Они могли бы быть процен- 
тов на 15 лучше, если бы трасса была 
суше. Кроме того, из-за дождей не уда- 
лось выполнить всю программу. Я лично 
рассчитывал побить 8 рекордов. 

Вопрос. Понравилась ли вам трасса 
на Баскунчаке? 

Ответ. Трасса отличная! Ничуть не 
хуже прославленного Соленого озера 
близ Бонневиля в штате Юта (США). Уже 
сейчас на Баскунчаке можно было побить 
более десяти международных рекордов, 
если бы не дожди. А есть возможность 
сделать там кольцо длиной 25 км. Тогда 
можно будет идти на побитие рекордов 
на дистанциях 50, 100 и 200 километров. 
Вот увидите, — новая трасса станет куз- 
ницей многих новых международных ре- 


Вопрос. Что нужно сделать, чтобы 
в будущем году наиболее полно исполь- 
зовать открывающиеся возможности? 


говорит 

ЛОРЕНТ 



Ответ. Не так уж много. Прежде все- 
го выбрать более благоприятный сезон 
для соревнований. Во-вторых, лучше 
подготовить трассу — уже в конце мая 
прокатать ее гладилкой, сравнять бугор- 
ки, точно разметить. Необходимо, чтобы 
ЦАМК приобрел точную аппаратуру для 
засечки рекордных заездов. А машины 
мы сделаем, будьте уверены! 


В заключение редакция горячо' позд- 
равила Э. О. Лорента с его первыми 
успехами на новой рекордной трассе. 


ТЕХНИЧЕСКИЕ РЕЗУЛІ.ТАТЫ 
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КАКОЙ ДОЛЖНА БЫТЬ ЭМБЛЕМА 
ФАМС? 


ПРЕПОДАВАТЕЛЕЙ 

Из года в год растет число автомото- 
клубов, курсов и ткол по подготовке шо- 
феров. В связи с политехнизацией обще- 
образовательной школы, устройство авто- 
мобиля стали преподавать и учащимся 
девятых-десятых классов. 

По существующим правилам теорети- 
ческий курс «Устройство автомобиля» мо- 
жет преподавать каждый, имеющий дип- 
лом об окончании автомеханического или 
автодорожного техникума или высшего 
учебного заведения. К преподаванию 
правил уличного движения и к инструк- 
торской работе допускаются практики, 
сдавшие специальные экзамены в ГАИ. 

На мой взгляд, такой принцип подбора 
преподавателей и инструкторов не полно- 
стью себя оправдывает, так как во время 
обучения в техникуме или техническом 


НУЖНО готовить 

вузе будущих специалистов не знакомят 
с основами педагогики, методики. А это 
большие и сложные науки, не зная кото- 
рых, трудно правильно построить заня- 
тия. 

Не лучше обстоит дело с педагогиче- 
скими знаниями и у работников ГАИ — 
экзаменаторов будуших шоферов. 

Думается, что целесообразно при суще- 
ствующих педагогических техникумах и 
институтах создать факультеты или кур- 
сы по подгшювке преподавателей теории 
автомототракторного дела, а при учебных 
заведениях «Трудовых резервов» — курсы, 
где бы готовили инструкторские кадры. 

Следует наладить и заочное обучение. 

Г. ПАВЛОВ, 
преподаватель автодела. 

Ленинград 


С ПРАВАМИ БЕЗ ПРАВ 


в этом году при ЦК ДОСААФ СССР 
создана Федерация автомобильного и 
мотоциклетного спорта. Начальные бук- 
вы ее полного названия — ФАМС — 
написаны на помещенных здесь рисун- 
ках. 

Читатели, конечно, догадались, что 
это эмблемы новой Федерации. Верхняя 
предложена художником-автомобили- 
стом И. Шапенковым, нижняя худож- 
ником В. Севостьяновым. 

Помещая эти проекты, редакция на- 
деется, что автомобилисты и мотоцикли- 
сты не только выскажут свое мнение о 
них, но и пришлют нам свои предложе- 
ния. 


Мы учимся на четвертом курсе Киши- 
невского вечернего автодорожного техни- 
кума, а работаем на авторемонтном заво- 
де, в гаражах и автохозяйствах. В^ стенах 
техникума мы прошли полный курс 
устройства автомобиля, изучили вопросы 
эксплуатации автомобильного транспор- 
та. Каждый из нас научился хорошо уп- 
равлять машиной и наездил более шести- 
десяти часов. 

Однако после сдачи экзаменов работни- 
ки ГАИ предложили нам получить удо- 


стоверения шофера-любителя, мотивируя 
это тем, что мы не учились на специаль- 
ных курсах. Такое решение, на наш 
взгляд, не верно, так как знания, полу- 
ченные нами в техникуме и на работе, 
гораздо шире, чем те, которые полу'чают 
курсанты. 

Р. ИВАНОВ, Г. МЕЛЬНИК, 
А. КОЗЛОВ, 
всего 14 подписей. 

Кишинев 


Читатели сообщают 


У НАС АВАРИЙ НЕТ 


Т ихое раннее утро. На улицах подмо- 
сковного города Дубны, того самого, 
где разместился Объединенный^ институт 
ядерных исследований, — покой и без- 
людье. Внезапно тишину взрывает гро- 
хот; по центральной улице проносится 
ГАЗ-51 с прицепом, груженный труба- 
ми. В кабине, кроме водителя, еще двое. 

Йз-за деревьев появляется высокий 
плотный мужчина. Он подносит к губам 
свисток. Звонкая трель заставляет води- 
теля грузовика резко затормозить. 

Через несколько минут нарушитшть 
тишины доставлен в отделение ОРУ Да 
На его путевом листке появилась отмет- 
ка: «За нарушение правил движения 
был задержан в городе Дубне общест- 
венным автоинспектором народной дру- 
жины В. Коломиным.» 

...Быстро растет и благоустраивается 
Дубна. Ежедневно по ее улицам катят 
сотни легковых и грузовых автомобилей. 

— Наш город по праву называют от- 
цом самой сложной современной техни- 
ки, — говорят работники Дубненского 
ГАИ, — значит, и движение транспорта 
в городе надо организовать самым со- 
вершенным образом. В наших силах до- 
биться, чтобы в Дубне не происходило 
ни одной аварии, ни одного нарушения 
правил уличного движения. 

Борьба с нарушениями началась с са- 
мого простого — с разъяснения населе- 
нию правил уличного движения. ^Гри по- 
мощи общественных организаций в по- 
мещении ГАИ был оборудован радио- 
узел, связанный с городской сетью. Толь- 


ко в прошлом году работники ГАИ про- 
вели более 130 радиобесед. В кинотеат- 
рах было показано 52 короткометраж- 
ных фильма о поведении водителя и пе- 
шехода на улицах. 

Постепенно стал создаваться и об- 
щественный актив. Первым делом добро- 
вольных помощников ГАИ было изго- 
тов.чение н установка указателей пере- 
ходов на улицах. Потом появились ост- 
ровки безопасности в местах наиболее 
ожив.ченного движения. Во всех кривых 
автохозяйствах города начали действо- 
вать комиссии общественного контроля, 
которые следят за техническим состоя- 
нием автотранспорта. Члены комиссий 
организуют в автоколоннах обмен опы- 
том, борются за соблюдение водителями 
правил уличного движения. 

Большую помощь оказывают работни- 
кам ГАЙ общественные автоинспекторы. 
Около 20 добровольцев ежедневно па- 
трулируют по улицам города. Среди них 
шоферы-отличники В. Коломин, И. Су^ 
лимов, автотехннк А. Волков, научный 
сотрудник Н. Богачев и многие другие. 

О работе общественных автоинспекто- 
ров можно судить по таким фактам. В 
1958 году, когда борьба за безопасность 
движения в Дубне еще только начина- 
лась, в городе было совершено восемь 
дорожных происшествий; в 1959 — всего 
два. А в нынешнем году в Дубне не бы- 
ло ни одной аварии. 

И. ПУРЦЕЛАДЗЕ, 
В. ХРУСТАЛЕВ. 

Фото авторов. 



к 






Общественные автоинспекторы А. Вол- 
ков и В. Коломин проверяют путевые до- 
кументы (верхний снимок). Инспектор до- 
рожного надзора В. Тучин инструкти- 
рует общественных автоинспекторов. 
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дистанции в 1 км (испытание силовых ка- 
честв двигателя) и в труднейшей серии 
3X^0 км, где проверяется не только 
подготовка мотора, но воля и мастерст- 
во гонщика. 

На первенстве было представлено 10 
(против 7 в прошлом году) сборных ко- 
манд ДСО и отдельных клубов. Всего 
стартовало 144 гонщика на 125 судах. 

Заметно возросли скорости; это до- 
стигнуто за счет отличной форсировки 
моторов, улучшения корпусов и повы- 
шения спортивного мастерства гонщи- 
ков. По классу судов СИ в прошлом 
году на десятикилометровой дистанции 
чемпион страны добился скорости 
60.100 км/час. Ныне же в одной из го- 
нок серии 3X10 показан результат 
65.099 км/час. Подобное же увеличение 
скоростей выявлено по всем другим 
типам судов. 

Нынешнее первенство принесло за- 
служенный успех команде «Трудовых 
резервов», завоевавшей большинство 
призов и Медалей. Второе место заняли 
гонщики Военно-Морского Флота, 
третье — ДОСААФ. 

На состязаниях впервые был органи- 
зован своеобразный «закрытый парк» 
для мотолодок, но в нем находились не 
суда, а только, бензобаки, заправленные 
определенным сортом бензина. Спортс- 
мены получали их в запломбированном 
виде за 10 минут до старта. Это замет- 
но снизило предстартовую горячку. 

Можно посоветовать нашим судьям 
перенять у мотоциклистов и практику 
маркировки двигателей, что значительно 
облегчит работу членов технической ко- 
миссии. На пятидесятикилометровой ди- 
станции надо организовать показ счета 
пройденных кругов экипажам глиссе- 
ров и катеров. На протяжении 20 кругов 
спортсмены нередко теряют ориенти- 
ровку в счете, что приводит к досад- 
ным недоразумениям. 

«ПРѴК И 3» ПРОТИВ «ДЕЛЬФИНОВ» 
И «КЕНИГОВ» 

На совещании представителей спортив- 
ных коллективов председатель техни- 
ческой комиссии особо отметил отлич- 
ную подготовку материальной , части 
команды Сталинградского тракторного 
завода. И, действительно, на аккуратные 
подвесные моторы сталинградцев уже 

Пока отец двухлетнего Жени Крючко- 
ва участвует в заезде, будущий водно- 
моторник «проходит практику» у масте- 
ра спорта Г. Горбачева. 


ГОНКИ НА ОЗЕРЕ 
БЕЗЫМЯННОМ 


ПЕРВЕНСТВО СССР ПО ВОДНО-МОТОРНОМУ СПОРТУ 


ТЕРНОПОЛЬ — 

ГОРОД ВОДНОМОТОРНЫЙ 

К огда в прошлом году представи- 
тель Тернополя получал в Моск- 
ве наряд на приобретение корпу- 
сов спортивных судов, его со смехом 
спросили: «Вы что же колеса к ним при- 
делаете? Ведь у вас и воды-то нет». 

И в самом деле, озеро, где проходи- 
ло лично-командное первенство страны 
1960 года по водно-моторному спорту, 
не значится ни на одной географической 
карте. Ему еще даже не успели дать 
название. Этот водоем создан совсем 
недавно. 

После того как русло реки Серет пе- 
регородила плотина и на месте, где бы- 
ла свалка, возникло большое озеро (ши- 
рина его — 1 км, длина — 3 км), терно- 
польчане горячо увлеклись водно-мо- 
торным спортом. Общественные органи- 
зации города на редкость празднично 
обставили открытие первенства. После 
подъема флага колонна участников тор- 
жественным маршем прошла по улицам 
Тернополя, где их тепло встречали тру- 
дящиеся, заполнившие тротуары. 

Внимание к спортсменам проявлялось 
буквально ко всем. Но особо следует 
отметить темпераментных местных зри- 
телей. Хотя заезды продолжались с ут- 
ра до вечера, ни гранитная набережная, 
ни пляж, ни зеленые склоны холмов не 
пустовали. Публика живо реагировала 
на каждую удачу спортсменов. 

Организаторы первенства не ошиб- 
лись, выбрав в этом году местом прове- 
дения Всесоюзного первенства Терно- 
поль — сравнительно небольшой город, 
где живет много друзей водно-мотор- 
ного спорта. И все же необходимо вы- 
сказать несколько упреков в адрес ор- 
ганизаторов соревнований. 

К первенству СССР не была издана 
программа. В Тернополе при огромном 


стечении зрителей она, безусловно, ра- 
зошлась бы большим тиражом и помог- 
ла бы лучше разобраться в ходе спор- 
тивной борьбы. 

Не в пример прошлогодним соревно- 
ваниям на этот раз была налажена чет- 
кая и оперативная радиоинформация. 
Но, как и раньше, участникам приходи- 
лось довольствоваться все теми же де- 
ревянными стартовыми часами, хотя 
президиум Федерации водно-моторно- 
го спорта давно собирается обзаэестись 
другим, более совершенным механиз- 
мом. 

Руководствуясь тем, что на первенст- 
во допускаются спортсмены не ниже 
первого разряда, судейская коллегия 
не сообщала результаты, которые были 
хуже его нормы. Вряд ли это правильно. 
В любом случае гонщик должен знать 
скорость своего судна, особенно те- 
перь, когда все большее число спортс- 
менов трудится над созданием само- 
дельных двигателей. 


ДВЕНАДЦАТЬ РЕКОРДОВ 

Из-за плохой погоды так и не удалось 
провести дня заездов на установление 
рекордов. Все же соревнования выявили 
ряд выдающихся достижений. На пер- 
венстве было установлено двенадцать 
новых рекордов страны. Всего же с мая 
по август советские гонщики более 30 
раз вносили поправки в таблицу выс- 
ших' достижений. Это свидетельствует о 
заметном возмужании нашего водно-мо- 
торного спорта. 

В нынешнем году соревнования про- 
водились по новой, значительно более 
сложной программе. Если прежде са- 
мые распространенные у нас суда клас- 
сов СИ, СА и МА должны были участ- 
вовать в гонках на 10 км и в серии 
ЗХ^ км, то теперь они выступали на 
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в день приезда все обратили внимание. 
На моторах стояла новая, доселе неиз- 
вестная марка «ПРАГК и 3». Конечно же, 
думали многие, это заводское клеймо, 
ибо техническое выполнение двигате- 
лей безупречноі Однако оказалось, что 
все моторы — самодельные. Каждая де- 
таль в них изготовлена сообща члена- 
ми водно-моторной секции спортивного 
клуба «Трактор». Из начальных букв их 
фамилий и была составлена марка 
«ПРАГК и 3». В создании моторов уча- 
ствовали слесарь Иван Петренко, инже- 
нер Георгий Рубцов, старший инженер 
Валентин Акимочкин, инженер Юрий 
Гарасков, модельщик Иван Коваль и ду- 
ша всего дела руководитель водно-мо- 
торной секции мастер спорта Виктор 
Заяц. 

Что же побудило их взяться за столь 
сложный труд? Несколько лет назад все 
водномоторники были в равном положе- 
нии — они выступали на подвесных мо- 
торах отечественного производства. 
Позже на первенства страны стали до- 
пускаться суда с зарубежными двигате- 
лями марки «Кениг» и «Дельфин», раз- 
вивавшие высокую скорость. Но полу- 
чали их лишь отдельные ведомства. 

Поразмыслив, сталинградские водно- 
моторники предприняли смелый шаг — 
в классе судов СИ и СА они выступили 
на самодельных двигателях. 

Здесь их ожидала первая удача. Вик- 
тор Романов на судне класса СА пока- 
зал в «десятикилометровке» лучшую 
скорость (53.973 км/час) среди судов с 
самодельными моторами. Спортсмен 
был награжден специальным призом 
журнала «За рулем». 

Другой приз журнала, учрежденный 
для спортсмена, показавшего высшую 
скорость на той же дистанции, но на 
судне класса СИ с самодельным мото- 
ром, выиграла мастер спорта Галина Та- 
раканова (61.643 км/час). Ее успех осо- 
бенно примечателен. Гонщица получила 
две серебряные медали, завоевав вто- 
рое место в заезде женщин на 1 км и 
второе место среди мужчин в серии из 
трех гонок по 10 километров. Нужно от- 
метить, что многие гонщики, далеко от- 
ставшие от Таракановой, шли на мото- 
рах зарубежных фирм. 

Сейчас многие спортсмены серьезно 
работают над форсированием отечест- 
венных двигателей. Так, мастер спорта 
Р. Пейер («Калев») на судне класса СА 
систематически показывает рекордные 
для двигателя «Москва» скорости, пре- 
вышающие 60 км/час. Значительных ус- 
пехов добились и другие спортсмены. 
Чтобы стимулировать усилия гонщиков, 
видимо, в соревнованиях следует па- 
раллельно вести 'зачет для мотора «Мо- 
сква». Это должно дать положительный 
результат. 

Удивляет равнодушие наших моторо- 
строителей к судьбам отечественного 
водно-моторного спорта. Діва предприя- 
тия страны — в Москве и в Ульянов- 
ске — заняты производством подвесных 
моторов. Но заводские команды не уча- 
ствуют в соревнованиях. Не было на 
первенстве и конструкторов от этих за- 
водов, хотя им было что посмотреть, 
было чему поучиться у гонщиков, кото- 
рые добились эффективной форсировки 
двигателей. Мотоциклостроители в этом 
отношении могут служить примером 
для москвичей и ульяновцев. 


ПОЧЕМУ ПРОИГРАЛИ 
ДОСААФОВЦЫ! 


Вызывает досаду поражение команды 
нашего оборонно-патриотического Об- 
щества, которая в прошлом году была по- 
бедительницей первенства. ДОСААФ — 
самая массовая и самая мощная ор- 
ганизация из всех, культивирующих вод- 
но-моторный спорт. Команда Общества 
почти целиком состояла из известных 
гонщиков, мастеров спорта и рекордс- 
менов страны, многие из которых серь- 
езно работают над совершенствованием 
своего спортивного мастерства. Досаа- 
фовцы располагали также значительным 
количеством моторов (на каждого 
спортсмена было заявлено по два дви- 
гателя). Однако из всей команды хоро- 
шо выступили лишь гонщики на катере 
К-3 А. Серов (водитель) и Н. Труфанов 
(механик). Они стали чемпионами стра- 
ны и установили два новых рекорда. 

Почему же досаафовцы на этот раз 
проиграли? Дело в плохой организации, 
в плохой подготовке команды. 

Успех выступления на воде не бы- 
вает случайным: его готовят долгими 
месяцами в мастерской. И московские 
досаафовцы немало потрудились. Но в 
их работе отсутствовало то главное, без 
чего немыслимо настоящее творчество — 
коллективные усилия, взаимная поддер- 
жка, дискуссии, товарищеская критика. 
Каждый трудился в одиночку, для себя. 

Такая изоляция привела к печальным 
последствиям. Не смогли принять старт 
глиссеры (для которых имелись уни- 
кальные моторы) — они оказались недо- 
деланными. 

Пробелы в подготовке первенства не 
удалось «нейтрализовать» и в ходе со- 
ревнований. 


\ ЧЕМПИОНЫ С<?^’1960 ГОДА 

КЛАСС СИ. 1 к и. Г. Жировя (ВМФ) — 
С7.415 км/чзс, В. Жирсп (ВМФ| — 
66.7М; 3x10 км О. Гаорияоо 

('іТруд. рез.Н — 190.СС5.* 

СА. 1 им. Ю. Любоиудпов («Труд. 
ік. 1 .») — Згі91; 3X10 им В. Ств- 
панчиноп («Труд. [>ез.«) — 224.54и». 
МА. 1 «м. П. вЛонни и А. СІэтрим 

(ЕМФ) — 43.452: 3 X 1 0 НМ — 

А. Жаигулис и Ф. Аудрупс («Дауг.э- 
ез») — 116 . 168 *. 

ГА. 1 им. А. ДоОрь.иин ("Труд, 
рсз.») — 77.753: 5 0 им. Э. Инд^и- 
чан («Труд, рвз.») — 61 -010. 

М.З. 5 0 к м. А. Строе и Н. Труф.энс'в 
иіОСААФ) — 54.397. 

* Сумма скоростей по трем гониэм. 


В значительной мере это объяснялось 
тем, что руководство командой ДОСААФ 
было поручено В. Брагину — человеку, 
скомпрометировавшему себя на прош- 
логоднем первенстве (о чем, в свое 
время, сообщал журнал «За рулем»). 
На этот раз Брагин пошел на прямой 
подлог. Махинация его была разоблаче- 
на. В связи с этим президиум федера- 
ции водно-моторного спорта принял ре- 
шение запретить В. Брагину заниматься 
тренерской работой и постановил ли- 
шить его звания спортивного судьи. 

Надо надеяться, что руководство 
Центральным морским клубом ДОСААФ 
сделает из этого печального урока нуж- 
ные выводы. У спортсменов нашего Об- 
щества есть все данные, чтобы зани- 
мать в чемпионатах страны более высо- 
кое место. 

Тернополь. 

М. СИНИЦЫН, 
наш спец. корр. 

Фото автора 



КОГДА ОТКАЗАЛ 
ПУСКОВОЙ МЕХАНИЗМ 


в этом номере мы продолжим рассказ 
о том, что приводит на обочину тяжелые 
мотоциклы. Речь пойдет о двух основных 
неисправностях пускового механизма 
М-72: педаль кик-стартера не возвра- 
щается в исходное положение; при нажа- 
тии на педаль двигатель не проворачи- 
вается, хотя сцепление исправно. 

Причина, вызывающая первую неис- 
правность, довольно хорошо известна — 
сломалась или соскочила возвратная пру- 
жина педали кик-стартера. Но не каждый 
знает, как поступать в таком случае. 
Запустить двигатель можно с помощью 
резиновой ленты, например куска старой 
камеры. Один конец ее привязывают к 
раме, а другой — к педали, причем так, 
чтобы последняя доходила почти до верх- 
него крайнего положения. Это дает воз- 
можность запустить двигатель. 

Во втором случае (двигатель не прово- 
рачивается) придется заводить мотоцикл 
«с хода». 

Ремонт пускового механизма требует 
разборки коробки перемены передач. 
Если при этом обнаружится, что собачка 
механизма сильно изношена, лучше всего 
заменить ее новой. В крайнем случае мо- 
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жно перевернуть ее другой, менее изно- 
шенной стороной. 

Бывает, что пружина не поломана, а 
только выскочила из стопорной канавки. 
В таком случае ее надо снова завести, 
крышку надежно завернуть и винты за- 
крепить. Поломанную пружину заменяют 
новой. 

Нужно знать, что устранение указан- 
ных неисправностей требует известного 
навыка в разборке и сборке коробки пе- 
редач. Такой ремонт следует проводить 
в условиях гаража. 

Иногда неопытные водители не могут 
стронуть мотоцикл с места из-за пустяко- 
вой неисправности, которая в обиходе на- 
зывается «ведет сцепление». Дело в том, 
что у регулировочных винтов сцепления 
бывает слабая резьба; во время движе- 
ния мотоцикла такой винт от вибрации 
ввертывается в рычаг сцепления и пос- 
леднее начинает «вести». 

Для устранения неисправности вывора- 
чивают регулировочный винт и большими 
пассатижами немного сжимают резьбо- 
вую головку рычага. После этого вннт 
ввертывают на место и регулируют сцеп- 
ление. 





ДВИГАТЕЛИ ТЯЖЕЛЫХ МОТОЦИКЛОВ 

Инж. М. А. ПОЗДНЯКОВ 


НА СМЕНУ НИЖНЕКЛАПАННЫМ — ВЕРХНЕКЛАПАННЫЕ • НЕДОСТАТКИ ОППОЗИТНОЙ И 
П-ОБРАЗНОЙ СХЕМ ф ДВЕ ТЕНДЕНЦИИ В РАЗВИТИИ КОНСТРУКЦИЙ: ЛИТРОВАЯ МОЩНОСТЬ ИЛИ 
КРУТЯЩИЙ МОМЕНТ, СКОРОСТЬ ИЛИ НАДЕЖНОСТЬ! 


Е сли спросить у наших мотолюбите- 
пей, .мотоциклы какого класса счи- 
тают они самыми популярными, то 
большинство, без сомнения, ответит: 
тяжелые дорожные с колясками. Это 
вполне объяснимо, поскольку машины 
этого типа лучше других приспособлены 
к эксплуатации а условиях Советского 
Союза. 

Правда, іраздаются голоса, что тяже- 
лые мотоциклы вообще не нужны, что их 
в ближайшее время вьпеснят микролит- 
ражные автомобили. Но такая точка зре- 
ния вряд ли правильна. Каждая из этих 
машин имеет свои особенности, свое на- 
значение. И полностью заменить друг 
друга оии не могут. 

8 настоящее время стоит вопрос о 
расширении выпуска тяжелых мотоцик- 
лов. Наряду с количественным ростом 
производства предусматривается даль- 
нейшее повышение их качества и прежде 
всего — совершенствование двигателей. 

Каково же в настоящее время состоя- 
ние мотоциклетного імоторостроения? 
Что является прогрессивным в наших мо- 
делях, что тр^ует модернизации и за- 
мены? 'Наноінец, .какими путями должны 
развиваться конструкции двигателей 
больших кубатур? 

Чтобы ответить на все эти вопросы, не- 
обходимо сделать обзор существующих 
отечественных и зарубежных двигателей. 
Краткая характеристика их приводится в 
таблице. 

,На смену устаревшим нижнеклапан- 
ным М-72М и К-750 с рабочим объемом 
цилиндров 750 см^ Ирбитский и Киев- 
ский мотозаводы подготовили новые мо- 
дели. Это прежде всего верхнеклап»н- 
ные двигатели М-61 и К-650 в классе 


650 см®. На базе их в Ирбите разработа- 
на модель М-52, а в Киеве — • М-53 и 
Ѵ-образный М-54 с рабочим объемом 
цилиндров 500 см3 (они предназначены 
главным образом для одиночек и спор- 
тивных мотоциклов). 

Все перечисленные модели — двухци- 
линдровые и, за исключением М-54, 
имеют горизонтально-противоположное 
(оппозитное) расположение цилиндров. 
У них батарейное зажигание и комбини- 
рованная система смазки — под давле- 
нием и разбрызгизанием (с масляным 
резервуаром в картере двигателя). Мо- 
дели М-61 и М-52 конструктивно подоб- 
ны ІК-650. Двигатели М-53 и М-54 имеют 
некоторые особенности: цилиндры у них 
не чугунные, а из алюминиевого сплава; 
вместо роликовых шатунных іподшипни- 
ков применены подшипники скольжения, 
поддающиеся ремонту; двигатели обору- 
дованы системой очистки масла. 

Почти все зарубежные двигатели, наз- 
ванные в таблице, — дорожного типа 
(за исключением спортивных «Тайгер- 
110» и «Мотокросс») и в абсолютном 
большинстве имеют по два цилиндра, но 
расположены они чаще всего П-о6разно. 

Система смазки — комбинированная 
под давлением іи разбрызгиванием: при- 
чем у одних моделей — с масляным ре- 
зервуаром в картере двигателя и без 
очистки масла, а у других — с выносным 
маслобаком, сухим картером и примитив- 
ной очисткой масла в баке (фильтром). 
Зажигание двигателей батарейное, но 
чаще — от магнето. 

Таким образом, уже первое сопостав- 
ление наших и зарубежных конструкций 
указывает на наличие в і*іх заметных 
различий. Это различие выявляется еще 


больше, если сравнивать модели по от- 
дельным параметрам. 

Как уже указывалось, двигатели для 
тяжелых мотоциклов а СССР и за рубе- 
жом выполняются, как правило, двухци- 


* Мл л/м 



Скоростные характеристики верхне- 
клапанных двигателей Ирбитского и Ки- 
евского заводов. ^ 

линдровыми. По расположению цилинд- 
ров они подразделяются в зависимости, 
от привода к ведущему колесу. Для мо- 
тоциклов с карданным приводом обычно 
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применяются схемы 1, 2, 3, 4, е с цеп- 
ным — 5, 6, 7, показанные на рисунке. 

Все отечественные двухцилиндровые 
двигатели для мотоциклов с карданным 
приводом выполнены оппозитными, т. е. 
по схеме 3, которую, несмотря на хо- 
рошее уравновешивание и равномер- 
ность рабочих тактов, все же нельзя 
признать для наших условий наилучшей. 
При езде по тяжелым дорогам она спо- 
собствует загрязнению цилиндров снизу 
и попаданию воды и грязи на свечи за- 
жигания и карбюраторы. Тем сгімым на- 
рушается нормальное охлаждение двига. 
теля (особенно на малых скоростях дви- 
жения и больших нагрузках), снижается 
его надежность, вызывается коробление 
цилиндров и преждевременный износ. 
Кроме того, при оппоэитном расположе- 
нии цилиндров затруднено применение 
одного карбюратора из-за конденсиро- 
вания горючей смеси в длинных впуск- 
ных трубах. Два же карбюратора часто 
работают неодновременно (особенно у 
неопытных водителей). Это усложняет 
обслуживание двигателя, увеличивает его 
износ, а иногда приводит к авариям. 
При оппозитной схеме ограничиваются 
боковые крены на поворотах; левый кар- 
бюратор мешает переключению пере- 
дач ногой, а штанги еерхнеклапанного 
привода получаются длинными, вследст- 
вие чего повышаются силы инерции в 
механизме газораспределения. Естест- 
венно, что получить хорошие спортив- 
ные модификации на базе дорожного ва- 
рианта оппозитного двигателя не удает- 
ся. 

Зарубежные двухцилиндровые двига- 
тели для дорожных и спортианых мото- 
циклов выполняются чаще всего П-о6- 
разными с вертикально-поперечным 
расположением цилиндров (схема 5). 
Это объясняется дешевизной мотоцик- 
лов с цепным приводом к ведущему ко- 
лесу и надежностью их конструкции при 
движении на хороших дорогах и высо- 
ком качестве цепей. П-образная схема 
свободна от О'сновных недостатков, при- 
сущих оппозитной схеме, но она не обес- 
печивает хорошего уравновешивания. В 
наших условиях применение ее не очень 
целесообразно. 

По рабочему объему ци- 
линдров и 'ИХ размерам двигатели тя- 
желых мотоциклов за редким исключе- 
нием выполняются в пределах от 500 до 



Верхнеклапанный оппозитный двигатель Киевского завода (класс до 500 см3) с 
шатунными подшипниками скольжения. 


700 см^ при отношении хода поршня к 
диаметру цилиндра от 1,25 до 0,82. 

Уменьшение хода поршня, наметив- 
шееся в наших конструкциях, снижает 
его скорость на тех же оборотах колен- 
чатого вала, сокращает износы деталей 
поршневой группы, уменьшает габарит- 
ные размеры м вес двигателя. Поэтому 
Оіно 'Оправдано. При уменьшении хода 
поршня возрастает его диаметр, т. е. по- 
является возможность увеличить клапа- 
ны и несколько повысить мощность, что 
особенно важно для двигателей спо'ртив- 
ных мотоциклов. 

У отечественных двигателей отноше- 
ние хода поршня к диаметру цилиндра 
составляет 1 — 0,85. У зарубежных моде- 
лей оно значительно больше, что, по-ви- 
димому, объясняется стремлением со- 
хранить старое технологическое оснаще- 
ние для новых модификаций. 

Рабочие объемы цилиндров устанавли- 
ваются іисходя из различных соображе- 
ний. Погоня за большими скоростями и 
ускорениями для наших эксплуатацион- 
ных условий вряд ли оправдана. 

Практика показала, что рабочий объем 
ц'илиндров 500 см^ верхнеклаланных дви- 
гателей для советских дорожных мото- 


Схемы расположения цилиндров. А — для мотоциклов с карданным приводом: 
1 — двухвальная (проект ЦКЭБ мотоциклостроения), 2 — П-образная с продольным 
расположением цилиндров (модели 7 и 8 «Самбим»), 3 — оппозитная, 4 — Ѵ-образ- 
ная (ИЖ-1, Ѵ-35 «Вергмайстер. М-54); Б — для мотоциклов с цепным приводом; 5 — 
П-образная с поперечным расположением цилиндров, 6 — Ѵ-образная с продольным 
расположением цилиндров (модели ПМЗА-750, «Индиан», «Харлей-Давидсон»), 7 — 
одноцилиндровая с поперечным расположением коленчатого вала и различным на- 
клоном цилиндров. 









циклов с колясками мал, а 750 см® велик. 
Пр'инятый у нас литраж 650 см® вполне 
приемлем и обеспечивает получение 
спортивных сва'риантов в объеме 500 см® 
при неизменном .коленчатом вале. Рабо- 
чие объемы соответственно получаются 
650 и 500 см3, причем отношения хода 
поршня к диаметру цилиндра оказы- 
ваются вполне удовлетворительными: 
0,87 и 1. 

В зарубежном мотоциклостроенни, 
особенно английском, наблюдается об- 
ратная тенденция. Там стремятся к высо- 
ким скоростям и большим ускорениям 
ценой значительной форсировки двига- 
телей по среднему эффективному дав- 
лению и числу оборотов при одновре- 
менном увеличении рабочего объема ци- 
линдров (например, мотоцикл «Ари- 
ель» с четырехцилиндроаым двигателем 
рабочим объемом 997 см®, мощностью 
42 л. с.). 

По мощности, числу оборо- 
тов и степени сжатия конструк- 
ции двигателей в СССР и за рубежом 
также развиваются в различных направ- 
лениях. 

1-Іам нужен мощный, долговечный ре- 
монтоспособный двигатель с высоким 
крутящим моментом на малых оборотах, 
имеющий степень 'сжатия не более 6.5. 
Он должен обладать надежным охлаж- 
дением при 'НИЗКИХ скоростях движения 
и больших нагрузка* мотоцикла на тя- 
желых дорогах. 

Для двигателей западноевропейских 
мотоциклов характерны высокие литро- 
вые мощности за 'счет оборотов и боль- 
ших степеней сжатия. Но они имеют 
меньшие крутящие моменты на малых 
оборотах и менее :интенсивное охлажде- 
ние при низких скоростях движения. 
Разные условия эксплуатации неизбежно 
влияют на конструктивные решения. На- 
пример, за рубежом двигатели выпол- 
няются в основном •с чугунными цилинд- 
рами, рассчитанными на охлаждение 
средней интенсивности. 8 наших усло- 
виях летом, особенно если допускаются 
большие йагрузки, такие двигатели бы- 
стро перегреваются, поэтому в новых 
отечественных моделях применяются ци- 
линдры нз алюминиевого сплава. 


( Окончание следует) 
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в Постановлении июльского Пленума 
ЦК КПСС записано, что работники транс- 
порта должны наиболее полно и эф- 
фективно использовать новую технику, 
совершенствовать формы и методы эк- 
сплуатационной работы, повышать ско- 
рости и безопасность движения автомо- 
билей. 

Безопасность движения на дорогах 
во многом зависит от состояния прибо- 
ров освещения и световой сигнализации 
автомобилей. Между тем шоферы зача- 
стую не заботятся о том, чтобы эти при- 
боры были исправными и надежно от- 
регулированными. 

Обратимся к фактам. Недавно на 
Симферопольском шоссе была обсле- 
дована правильность регулировки авто- 
мобильных фар у проходящих машин. 
Оказалось, что 57 процентов проверен- 
ных автомобилей ГАЗ-51 и 69 процентов 
ЗИЛ-150 работали на линии с неотрегу- 
лированными фарами. Неисправности 
световых приборов были обнаружены и 
на многих автомобилях, принадлежащих 
индивидуальным владельцам. 

Статистические данные показывают, 
что в темное время суток около 10 про- 
центов всех дорожно-транспортных про- 
исшестаий происходит из-за ослепления 
водителей светом фар встречных ма- 
шин. 

Как известно, правильность установки 
автомобильных фар обычно проверяют, 
направляя луч света .на стену с нанесен- 
ными на ней вертикальными и горизон- 
тальными линиями. Несмотря на просто- 
ту и доступность этого способа, в боль- 
шинстве автохозяйств он не применяет- 
ся. Не проверяется правильность уста- 
новки фар и на станциях технического 
обслуживания, водители — профессио- 
налы и автолюбители недостаточно сле- 
дят за чистотой и герметичностью при- 
боров освещения. А ведь это — важное 
условие их эффективного действия! 

Интересы безопасности движения тре- 
буют обратить самое серьезное внима- 
ние на световые приборы. 

Основной упор надо сделать на пра- 
вильность установки фар. Во всех авто- 
хозяйствах и на станциях обслуживания 
должны быть изготовлены простейшие 
экраны и площадки для проверки и ре- 


06 сун<давм проблемы безопасности. 


гулировки направления световых пуч- 
ков. На автомобилях «Москвич-402» и 
«Москвич-407» фары регулируются с 
помощью трех винтов наводки (один 
сверху и два по бокам фары, под обод- 
ком). 

В прошлом году Новгородский завод 
гаражного оборудования начал выпуск 
приборов для проверки и регулировки 
фар (см. фото). Он очень эффективен. 
Применяя его, можно не только прове- 
рять и регулировать фары, но и уста- 
навливать силу излучаемого ими света. 

На наш взгляд, регулировка фар 
должна быть включена в перечень обя- 
зательных работ по ТО-2. Только тогда 
можно будет добиться выполнения од- 
ного из важнейших требований правил 
движения — освещать дорогу ночью на 
30 м вперед ближним светом фар и на 
100 м — дальним светом. 

Что надо помнить при уходе за фара- 
ми? 

При смене перегоревших ламп не сле- 
дует касаться руками полированной по- 
верхности рефлектора, чтобы не ос- 
тавались следы пальцев. Запыленный 
рефлектор рекомендуется промывать 
ватным тампоном, смоченным чистой во- 
дой. Нельзя протирать рефлектор гру- 
быми тряпками или обтирочными кон- 
цами, так как можно оцарапать поверх- 
ность. 

Если при движении одна фара вышла 
из строя, то необходимо позаботиться, 
чтобы надежно действовала другая. 

Нередко водители нарушают правила 
пользования светом, не переключают 
дальний свет на ближний при встрече с 
другим автомобилем. 

Ножное переключение света фар 
обычно требуется на шоссе при движе- 
нии автомобиля с большой скоростью. 
Некоторые шоферы не учитывают этого, 
вольно или невольно сами обрекают на 
бездействие ножной переключатель, 
соединяя контакты ближнего и дальнего 
света и ставя перемычки на клеммах 
фары. Они пользуются только централь- 
ным переключателем, неоднократно 
включают и выключают при разъездах 
одновременно дальний и ближний свет. 
Ослепляющее действие света фар от 
этого только увеличивается. 

Нередко фары подключаются непра- 
вильно. Тогда одна из них дает дальний 
свет, а другая — ближний. В этом слу- 
чае при работе ножным переключате- 
лем интенсивность освещения и его ос- 
лепляющее действие не изменяется. 

Есть и такие водители, которые, буду- 
чи ослеплены светом фар встречного 
автомобиля, не останавливают свою ма- 
шину и даже не снижают скорость дви- 
жения. В результате они совершают 
наезды, аварии. 

Приведем несколько примеров. 

Ю. М. Дуринов, следуя на автомобиле 
ГАЗ-51 № ЮС 47-94 Луховицкого авто- 
хозяйства, на 77 километре Рязанского 
шоссе был ослеплен светом фар встреч- 
ного автомобиля. Мер предосторожно- 
сти он не принял и наехал на стоявший 
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АНДРЕЙ КИРСАНОВ - 
ОБЩЕСТВЕННЫЙ 
ИНСПЕКТОР 


Оа столом, где заседала дисквалифи- 

^кационная комиссия, вместе с работ- 
никами ГАИ сидел высокий немного су- 
тулый пожилой мужчина. Это был Анд- 
рей Владимирович Кирсанов — води- 
тель из автоколонны № 20 г. Новочер- 
касска. Чуточку сощурив глаза, он вни- 
мательно слушал объяснения шоферов, 
которые нарушили правила уличного 
движения. Большая любовь к людям, 
желание предостеречь их от несчастных 
случаев, дорожных аварий сделали 
Андрея Владимировича справедливым 
и беспощадным поборником порядка 
на транспорте, страстньім обществен- 
ным обвинителем рвачей, пьяниц, лиха- 
чей. Объективно подходит он к реше- 
нию вопроса: оставить ли руль в руках 
шофера, или отобрать на время удосто- 
верение на право вождения автомоби- 
ля. 

Общественный азтоинспектор, член 
народной дружины Кирсанов часто го- 
ворит товарищам: «Моя работа — это 
прежде всего профилактика». Поэтому 
Андрей Владимирович нередко бывает 
в гаражах, автохозяйствах. Одним помо- 


жет советом, других пожурит, третьих 
по-отечески похвалит. 

Иной раз беседы на улице с наруши- 
телями порядка на транспорте не дают 
положительных результатов. Тогда Кир- 
санов обращается на место работы шо- 
фера, а если и это не помогло, — пишет 
докладную записку в дорожную участ- 
ковую автоинспекцию. Особенно требо- 
вателен к шоферам общественный ав- 
тоинспектор в гололед, туман, когда 
малейшая оплошность водителя может 
привести к непоправимым последст- 
виям. 

...50 лет назад Андрей Кирсанов при- 
ехал из станицы Кочетовской в центр 
Донского казачества Новочеркасск. Ав- 
томобили самых различных марок, ды- 
мя и треща, с утра до вечера катили по 
улицам города. С интересом рассмат- 
ривал Андрей самодвижущиеся коляс- 
ки. Молодой казак решил стать шофе- 
ром. 

Много трудностей и лишений приш- 
лось пережить Кирсанову, прежде чем 
он сел за руль старенького «Рено». С 
тех пор произошло много событий, в 


которых Андрей Владимирович прини- 
мал участие. 

Мировая война. Октябрьская резолю- 
ция. Военный шофер Кирсанов обслу- 
живает штаб революции — Смольный, 
выполняя задания большевистской пар- 
тии. Потом снова Новочеркасск... Годы 
великой Отечественной войны Андрей 
Владимирович провел за рулем сани- 
тарной машины. Рвались снаряды, виз- 
жали мины, а водитель газика с крас- 
ными крестами бесстрашно вывозил с 
передовой раненых. 

Последние шесть лет Кирсанов рабо- 
тает в автоколонне. Его автомобиль 
УралЗИС, на стекле кабины которого 
аккуратно написано «50 лет за рулем», 
хорошо знают шоферы и жители Ново- 
черкасска. Молодые водители, да и не 
только молодые, с уважением относят- 
ся к Кирсанову, берут с «его пример. 
Опытный шофер получает много писем 
от своих воспитанников которые сей- 
час служат в Советской Армии, трудят- 
ся в колхозах, на стройках семилетки. 
Пишут ему и те, кого Кирсанов вовре- 
мя предостерег, и бывшие нарушители, 
с которыми старому шоферу пришлось 
встречаться лицом к лицу. 

Бережно хранит Андрей Владимиро- 
вич две реликвии: первый водитель- 
ский талон, выданный ему несколько де- 
сятков лет назад, и значок «'Отличник 
автотранспорта Советского Союза» — 
убедительные свидетельства безаварий- 
ного самоотверженного труда старого 
шофера. 

Новочеркасск. В. ПОПОВ 


на обочине автомобиль, у которого не 
работал стоп-сигнал. В результате ава- 
рии получил серьезную травму пасса- 
жир, находившийся в кузове, и были 
повреждены оба автомобиля. В данном 
происшествии повинен и второй води- 
тель, который оставил на дороге авто- 
мобиль с недействующей световой сиг- 
нализацией. 

Автолюбитель Н. К. Богданов, управ- 
ляя машиной «Волга» № ОФ 33-32, ве- 
чером на 426 километре автомагистра- 
ли Москва — Симферополь, будучи ос- 
леплен светом фар встречного автомо- 
биля, не снизил скорость и совершил 
наезд «а велосипедиста. 

Владелец автомобиля «Москвич» 
№ ЭК 98-59 В. Я. Эфроц, следуя в сто- 
рону г. Щелково, был ослеплен «а 27 
километре Щелковского шоссе светом 
фар встречного автомобиля. Вместо то- 
го чтобы остановиться, он продолжал 
Движение с большой скоростью и на- 
ехал на пешехода. 

Подобные происшествия по той же 
причине недавно совершили шофер По- 
дольского пассажирского автохозяйст- 
ва Р. X. Хабибулин, шофер Ликинской 
фабрики Мособлсовнархоза В. П. Хлы- 
сталов, шофер 3-й автобазы Мосстрой- 
транса Д. А. Баловнев. 

Вряд ли надо доказывать, что необ- 
ходимы решительные меры для борьбы 
с ослеплением водителей. В этой связи 
прежде всего должна идти речь о со- 
вершенствовании конструкции фар и 
улучшении освещения дорог. 

Недавно НИИ автоприборов закончил 
разработку новой автомобильной фары 
ФГ-105 со смещенным - вправо лучом 
ближнего света. Ее применение обес- 
печивает улучшенное освещение пра- 
вой стороны дороги и снижение ослеп- 


леиности водителей В'стречных транс- 
портных средств. 

Наряду с этим следует решить вопрос 
и об уменьшении ослепляющего дейст- 
вия фар всех автомобилей, находящихся 
в эксплуатации. Для этой цели целесо- 
образно организовать выпуск лампочек 
с экранированной нитью ближнего све- 
та, которые, как показало исследование, 
дают хорошие результаты. 

Водителям можно рекомендовать при- 
менение подсвета в кабине шофера, что 
улучшает приспособляемость его глаз 
к сильному встречному свету. По дан- 
ным исследований, ослепление водите- 
лей светом фар встречных автомобилей 
уменьшается, когда в кабине горит (в 
ночное время) зеленая лампочка, свет 
которой направлен на верхнюю часть 
ветрового стекла. Зеленый свет успо- 
каивающе действует на глаза и их ре- 
акция при действии фар встречного ав- 
томобиля будет лучше. 

Нельзя обойти молчанием и ненор- 
мальности в использовании сигнальных 
световых приборов. Как показывают 
проверки, производимые Г АИ и ОРУДом, > 
многие автомобили эксплуатируются с 
неисправными габаритными фонарями, 
стоп-сигналами, указателями поворота, 
фонарем освещения номерного знака. 

На загородных шоссе и даже на ули- 
цах городов 'можно встретить автомо- 
били с красным светом подфарников. 

На пожарных, а также зачастую на 
аварийных машинах на кабине обору- 
дуется дополнительный фонарь красно- 
го цвета. На некоторых грузовых авто- 
мобилях спереди (чаще на буфере) ус- 
тановлены красные указатели поворота 
или красные отражатели света (на пе- 
реднем борту кузова). 

Такие «нововведения» не вызываются 


необходимостью н согласно правилам 
не допускается установка красных ог- 
ней или отражателей света спереди 
транспортных средств. Они только де- 
зориентируют водителей, которые при- 
выкли считать, что следующие во 
встречном направлении автомобили 
должны иметь белые, а уходящие — 
красные огни. 

При стоянке на неосвещенных ули- 
цах и дорогах с наступлением темноты 
или плохой видимости даже в дневное 
время должны включаться подфарники 
и задние габаритные фонари, а также 
фонарь, освещающий номерной знак. 
Но водители подчас не выполняют это 
требование, ссылаясь на пониженное 
напряжение аккумуляторных батарей и 
другие причины. 

В целях повышения безопасности дви- 
жения надо принять меры к тому, что- 
бы на всех транспортных средствах цве- 
та сигнальных фонарей и отражателей 
света были такими, какие приняты за- 
водами-изготовителя’ми. Нужіно по воз- 
Аложности привести их в соответствие с 
новым ГОСТом 8769-58, который офи- 
циально не распространяется на авто- 
мобили, изготовленные до 1 января 
1959 года. Речь идет прежде всего об 
автомобилях «Москвич-402», на которых 
установлен заводом стоп-сигнал желто- 
го цвета. Его лучше заменить на обще- 
принятый красный цвет. 

В соответствии с Правилами движения 
по улицам и дорогам СССР с 1 января 
1962 года транспортные средства без 
световых или механических указателей 
поворота не будут допускаться к экс- 
плуатации. Вот почему уже сейчас необ- 
ходимо позаботиться о том, чтобы в 
1960 — 1961 годах снабдить ими все ав- 
томобили. 

Инж. В. РЕЗНИКОВ. 
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Рис. 1. Устройство подогревателя: _ 

1 — внутренний кожух, 2 — наружнь'й В 
кожух. 3 — планка. 4 — водяной пні'- 
рубок. 5 — труба. 6 — верхняя перего' 
редка. 7 — прокладка толщиной 3 м.ч, 

8 — кольцо, 9 — горловина. 10 — сме- 
сительная камера. 11 — воздушный 

патрубок, 12 — штуцер, 13 — свеча, 

14 — банка свечи, 15 — нижняя пере- 
городка, 16 — внутренняя крышка, 17 — 
наружная крышка, 18 — выпускной пат- 
рубок. 19 — шпилька. 


ПОДОГРЕВАТЕЛЬ 

ДЛЯ 

АВТОМОБИЛЯ 


Р. ГРАХОВСКИЙ, В. КОМАРОВ 







в № 2 журнала «За рулем» за 

1960 год была опубликована статья о но- 
вых индивидуальных подогревателях. 
Предназначенные для облегчения пуска 
автомобильных двигателей зимой, они 
были спроектированы применительно к 
массовому производству с использовани- 
ем штампов и другой заводской техноло- 
гической оснастки. 

Многие читатели обратились в редак- 
цию с просьбой рассказать, как изгото- 
вить подобные подогреватели своими си- 
лами. Выполняем эту просьбу. 

^ ^ ^ 

О дин из вариантов упрощенной 
конструкции подогревателя, ко- 
торый может быть сделан в ку- 
старных условиях, описывается ниже. 
Он может применяться для подогрева 
двигателей автомобилей «Москвич» и 
«Волга». 

Подогреватель (рис. 1) представляет 
собой вертикальный котел с двумя во- 
догрейными трубами 5. Внутренний 1 и 
наружный 2 кожухи образуют раздель- 
ные проходы для горячих газов и подо- 
греваемой жидкости. Бензин поступает 
в смесительную камеру 10 самотеком 
через штуцер 12, а воздух для горения 
подается через патрубок 11. 

Для увеличения поверхности испаре- 
ния бензина устаназлизают з смеситель- 
ную камеру снизу асбестовую проклад- 
ку 7. Смесь бензина и воздуха воспла- 
меняется с помощью свечи накализа- 
ния 13, которая отключается после того 
как наступит устойчивое горение. 

Горячие газы, проходя по внутренней 
полости, отдают тепло подогреваемой 
жидкости. Газы, выходящие через вы- 
пускной патрубок 18, используются для 
обогреза масляного поддона картера 
двигателя и ускоряют процесс подго- 
товки последнего к пуску. Жидкостная 
полость подогревателя через патрубки 
4 включается в систему охлаждения дви- 
гателя. При этом жидкость циркулиру- 
ет через подогреватель и двигатель под 
действием гравитационного напора (тер- 
мосифона). 

Внутренняя полость подогревателя 
разделяется тремя горизонтальными 
перегородками. Верхняя 6 отличается 
от нижней лишь тем, что не имеет от- 
верстий. Средняя перегородка по фор- 
ме такая же, как внутренняя крышка 16. 

Детали подогревателя, кроме тех, ко- 
торые вытачивают, делают из листовой 
стали марки 08 толщиной 1 мм. Три 
внутренних перегородки изготовляют из 
жаростойкой стали. 

При сварке особое внимание должно 
быть уделено герметичности всех швов. 

Для подачи воздуха в подогреватель 
используют либо вентилятор обдува вет- 
ровых стекол, устанавливаемый, в част- 
ности, на автомобилях «Победа» и 
«ГАЗ-51», либо вентилятор отопителя. В 
последнем случае надо сделать специ- 
альный отвод воздуха резиновым шлан- 
гом к подогревателю. 

Для воспламенения смеси применяют 
свечу накаливания, которая может быть 



Рис. 2. Электрическая схема 
подогревателя. 


изготовлена из обычной искровой свечи. 
Центральный и боковой электроды пос- 
ледней убирают, а места их крепления 
высверливают. Для спирали берут ни- 
хромовую проволоку диаметром 1 мм. 
Концы предварительно свитой проволо- 
ки вставляют в просверленные отвер- 
стия и закернивают. Свеча при напря- 
жении 11 — 12 вольт должна накаляться 
до ярко-красного каления и потреблять 
ток около 20 ампер. 

При простейшей схеме бензин может 
подаваться в подогреватель самотеком 
из небольшого (1 — 1,5 л) напорного бач- 
ка, а дозатором его расхода — служить 
запорная игла. Можно применить также 
жиклер и краник. В этом случае в топ- 
ливной магистрали необходимо устано- 
вить дополнительно бензоотстойник. 
Жиклер располагают там, где это удоб- 
но, исходя из конструктивных сообра- 
жений. Его следует тарировать на рас- 
ход бензина 0,7 — 0,9 кг/час. 

Для включения электрозентилятора 4 
и свечи 5 удобно использовать дзухпо- 
зиционный переключатель света 2 (рис. 
2), применяемый на автомобилях. Если 
подогреватель будет плохо пускаться, 
необходимо дополнить электросхему 
сопротивлением 3, снижающим обороты 
электровентилятора в момент пуска при- 
мерно на одну треть (при включенной 
свече). Цепь питания подогревателя 
должна быть защищена предохраните- 
лем 1, рассчитанным на 25 ампер. 

Компоновка изображенного на рис. 1 
подогревателя сделана применительно к 
установке на автомобили «Москвич» мо- 
делей 402 и 407. Размещают его под ге- 
нератором. Шпилькой 19 крепят подо- 
греватель к кронштейну подмоторного 
щитка и планкой 3 — к подкрылку. 

Верхний патрубок соединяют с водя- 
ной рубашкой головки цилиндров через 
тройник, устанавливаемый за краном, 
подводящим воду к отопителю. Нижннй 
патрубок подключают к шлангу, соеди- 
няюш.ему нижний патрубок радиатора 
с двигателем. 

Шланги не должны иметь обратных 
уклонов во избежание образования па- 
ровых пробок. На выпускной патрубок 
надевают трубу с раструбом, с помо- 
щью которого горячие газы подводятся 
к масляному поддону. 

Если автомобиль снабжен подогрева- 
телем, то в систему охлаждения двига- 
теля удобнее всего зализать антифриз. 
В случае применения воды следует сде- 
лать в его рубашке заливную горлови- 
ну. Она нужна, чтобы можно было зали- 
вать воду в систему охлаждения через 
работающий подогреватель. 

Как пустить подогреватель? Сначала 
необходимо вытянуть переключатель в 
первое положение. При этом накалит- 
ся свеча и заработает электровентиля- 
тор. Далее, когда наступит равномерный 
гул, следует переместить переключа- 
тель во второе положение, в результа- 
те чего выключится сзеча накаливания. 

Для остановки подогревателя нужно 
перекрыть подачу бензина и подождать 
до тех пор, пока не прекратится горе- 
ние. После этого его стазят в выключен- 
ное положение. 

Тепловая производительность такого 
упрощенного подогревателя — около 
5000 ккал/час. Он расходует 0,7 — 0,8 кг 
бензина в час и электроэнергии — 15 вт. 

Подогреватель, установленный на ав- 
томобиле кМосквич-407», разогрезает 
холодный двигатель при температуре 
воздуха минус 20^ за 15 — 20 минут. 



ОСТОРОЖНО!- 
СТАРТУЕТ Л. ВЛАДИМИРОВ 


Журнал «Знание — сила» решил поз- 
накомить своих читателей с конструк- 
цией и производством микроавтомобнля 
«Запорожец». Намерение, безусловно, по- 
хвальное. Частично его удалось осуще- 
ствить, напечатав в № 8 (август][ 1960 
года несколько материалов работников 
завода — начальника цеха Н. Зубарева, 
заместителя главного инженера И. Стро- 
кова, рабочих А, Патаман и А. Рымарь. 

Но эти заметки — лишь «гарнир» к 
основному блюду, которое приготовил 
для читателей сотрудник журнала Л. Вла- 
димиров. Он сочинил репортаж, более 
чем втрое превосходящий по объему 
статьи и заметки названных авторов, 
вместе взятые. Заглавие репортажа — 
«Стартует «Запорожец». И старт сей ни- 
как нельзя признать удачным. 

Под управлением автора «Запорожец» 
«перескакивает железнодорожную ли- 
нию», а затем «бежит с полной скоро- 
стью»; да что спросить с безответного 
автомобиля, если инженеры завода 
«колдуют над радиатором» и «организу- 
ют лучшие воздушные потоки в мотор- 
ном отсеке», а мысли конструкторов, по 
наблюдениям Л. Владимирова, «заняты 
не одной температурой масла», но, к 
счастью, «их еще волнует расход бензи- 
на». Подобные перлы (а также, напри- 
мер, предложение читателям сопоста- 
вить работу со... «сроками, в какие она 
выполняется» и увидеть при этом «мощ- 
ность мысли») следует, вероятно, от- 
нести к издержкам жанра, избранного 
автором. Но вот, когда в научно-попу- 
лярном журнале сообщают о некой 
«мощности двигателя, отдаваемой авто- 
мобилю», давно известную торсионную 
подвеску колес описывают с наивным 
восторгом первооткрывателей, одним из 
преимуществ заднего расположения мо- 
тора считают то обстоятельство, что «его 
тресн относит назад», а тягу привода ко- 
робки передач называют коммуникаци- 
ей (видимо, для пущей научной популяр- 
ности), то от такого «старта» грамотно- 
му читателю хочется нажать на тормо- 
за. 

Еще более впечатляет описание нового 
двигателя «Запорожца». Тут, что ни сло- 
во, то... элементарная техническая бес- 
смыслица. Оказывается, Ѵ-образный дви- 
гатель «трясет». И «порок этот — в са- 
мой схеме» (которую, между прочим, 
«перехитрили» работники НАМИ). Л. Вла- 
димирову, видимо, невдомек, что не- 
уравновешенность моментов сил инер- 
ции характерна лишь для четырехци- 
линдровых Ѵ-о6разных двигателей, а са- 
ма-то «схема» не при чем. Впрочем, он 
тут же, великолепным жестом «амни- 
стирует» Ѵ-о6разный двигатель, заявляя, 
что «во всем остальном» он... «лучше 
любого другого». 

л. Владимиров не ограничивается соб- 
ственными измышлениями на темы об 
автомобильной технике. Немало глупо- 
стей он влагает в уста своих собесед- 
ников. Двигатель «трясет» — это оказы- 
вается, «по выражению конструкторов». 
Тех самых, у которых имеется к тому 
же и... «боевой клнч». Какой? А вот ка- 
кой — «Не больше 100 градусов»! (тако- 
ва должна быть температура масла 
в картере двигателя). Директора завода 
Т. Е. Габелко автор заставляет много- 
значительно (сколь и косноязычно) 
заявлять: «Зато будет завод так завод». 
И даже юный водитель — испытатель 
Г. Свиридов совершает, по воле автора, 
элементарную ошибку: он «тщательно 
протирает» полотенцем кузов автомоби- 
ля после мойки, т. е. фактически портит 
эмаль. 

Нет сомнения: знание — сила. Но бу- 
дем логичны. Если автор не знает пред- 
мета, о котором пишет, то публикация 
его статей, это с.пабость. Непроститель- 
ная слабость редколлегии хорошего жур- 
нала «Знание — сила». 
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действием специального термостата и ва- 
куума во впускном коллекторе. Подогрев 
воздуха осуществляется с помощью спе- 


«ФОЛЬКСВАГЕН» 1961 ГОДА 





Как известно, автомобиль «Фольксва- 
ген**^ не подвергался модернизации в тече- 
ние ряда лет. Недавно в печати появи- 
лись сообщения о существенной модерни- 
зации конструкции этого автомобиля, 
произведенной в нынешнем году. 

Стращает на себя внимание, что форма 
кѵзова автомобиля не претерпела изме- 
нений. Новая модель «Фольксвагена» по 
внешнему видѵ ничем не отличается от 
старой. Зато большим изменениям под- 
вергнуты двигатель (рис. 1), коробка пе- 
редач. рулевое управление и подвеска пе- 
редних колес. 





иг 




Ряс. 1, Двигатель «Фольксваген». 

Хотя рабочий объем цилиндров двига- 
теля сохранился (1193 смЗ), мощность его 
возросла с 30 до 34 л. с. при 3600 об/мин. 
а крутящий момент имеет максимальное 
значение 8.4 кгм при 2000 об/мии. Повы- 
шение мощности достигнуто ие только 
средствами форсировки, но целым ком- 
плексом мероприятий. Основным из них 
является изменение формы камеры сго- 
рания, а также повышение степени сжа- 
тия. которая увеличилась с в,в до 7. Боль- 
шую роль играет также усовершенствова- 
ние прюцесса карбюрации. 

Несмотря на повышение степени сжа- 
тия, новый двигатель работает на тех же 
стандартных сортах бензина, что и ста- 
рый. В свою очередь, увеличение макси- 
мального значения крутящего момента с 
7,7 кгм до 8,4 кгм при изменившемся чис- 
ле оборотов создает еще большие, чем 
раньше, «ножницы» между оборотами 
максимальной мощности и оборот ами 
максимального крутящего момента, что 
означает улучшение эла^^ гипност и ^гв нга- 
теля при разгонах с малых оборотов и 
повышение способности автомобиля пре- 
одолевать подъемы. 

На двигателе установлен новый карбю- 
ратор с автоматическим приспособлением 
для пуска двигателя в холодное времян 
подогревом засасываемого воздуха. Это 
сделало ненужной кнопку подсоса на 
щитке приборов. Карбюратор дозирует 
смесь при пуске холодного двигателя ав- 
томатически к без всякого воздействия 
водителя обеспечивает переход от бога- 
той смеси к бедной с помощью заслонки, 
находящейся под комбинированным воз- 


Рис. 2. Рулевая трапеция. 



циального устройства, размещенного на 
рубашке цилиндров: оно действует при 
работе двигателя с неполной нагрузкой; 
при дальнейшем повышении ойротов 
двигателя специальная воздушная за- 
слонка инерционного типа (с грузиками) 
автоматически выключает подогрев до 
тех пор. пока снова не уменьшится число 
оборотов двнгате.ля; другая заслонка, ре- 
гулируемая термостатом, обеспечивает 
подогрев воздуха при пуске холодного 
двигателя. 

На двигателе установлен также новый 
вакуум-корректор для автоматического 
изменения угла опережения зажигания, 
действующий ие только в зависимости от 
числа оборотов, но и от нагрузки двига- 
теля. Кроме того, на двигателе осуществ- 
лены некоторые другие конструктивные 
изменения. 

Коробка передач заменена повой — 
четырехступеичатой. с синхронизаторами 
на всех передачах, в том числе и на пер- 
вой. Первая передача может быть исполь- 
зована Д. 1 Я медленной езды в часы пик в 
условиях города либо при дакжении ав- 
томобилей колонной, причем переключе- 
ние со второй передачи на первую может 
осуществ-чяться при скорости 20 — 25 
км/час без перегазовки. Установка по.ч- 
ыостью синхронизированной коробки пе- 
редач открывает близкую перспективу 
применения на «Фольксвагене» также и 
автоматического сцепления. 

Передаточные чис.та новой коробки пе- 
редач н главной передачи <4.37 вместо 
4,43) соответствуют повышенной мощно- 
сти двигателя; все передачи сделаны не- 
сколько «медленнее». Вместе с упомяну- 
тым выше повышением максимального 
крутящего момента при прежнем режиме 
оборотов это дает весьма ощутимое улуч- 
шение разгонной динамики. До скоро- 
сти 80 км/час автомобиль разгоняется за 
18 секунд после трогания с места, т, е. 
на три секунды быстрее, чем «Фольксва- 
ген» старой модели. 

Изменения в рулевом управлении кос- 
нулись главным образом рулевой трапе- 
ции: для защиты рулевых тяг от вибра- 
ции введен гидравлический амортизатор 
(рис. 2). укрепленный одним концом к ко- 
жуху оси. а другим — к качающемуся 
рычагу- Он оказывает мало^^сопротнвле- 
ние усилиям, возникающим^ри медлен- 
ных поворотах рулевого колеса, но ин- 
теыснвно гасит колебания^ и толчкн. воз- 
никающие от неровностей дороги н пе- 
редающиеся от колес на рулевые тя»ті. а 
следовательно, н на рулевое колес е П ос- 
леднее лежит спокойно з руках водителя 
даже при движении по «гребенке*. 

Максимальная скорость автомобиля 
«Фольксваген» >'веднчнлась со 110 Еш/час 
до 115 км/час. 


НОВОЕ в КОНСТРУКЦИИ 
ПОРШНЕЙ 

Интересные нововведения в конструк- 
цию поршней для карбюраторных и ди- 
зельных двигателей применены в ФРГ. 
Поршень с приливами вокруг маслопро- 
водных отверстий с внутренней стороны 
юбки (а) значительно снижает расход 
масла. Кованые поршни с камерой сг<> 
рання в днище (б) отличаются высокой 
прочностью. -Алюминиевые поршни (в. г) 
с запрессованными в их юбку стальны- 
ми перфорированными лентами имеют 
весьма малый коэффициент термическо- 
го расширения и устанавливаются а ци- 
линдрах с зазором 0,03 — 0.05 мы. 

ПЛАСТИНА РАСПРЕДЕЛИТЕЛЯ 
НА ШАРИКОВЫХ 
ПОДШИПНИКАХ 

На распределителях зажигания авто- 
мобилей «Форд». «Линкольн» и «Мер- 
кюри» модели 1960 года установлены 
подвижные пластины на шариковых 
подшипниках. Это усовершенствование 
устраняет колебания контактов преры- 
вателя во время работы двигателя и 
улучшает работу автоматических -регу- 
ляторов опережения зажигания. 



НОВЫЕ ДАННЫЕ 
О ГАЗОВОЙ ТУРБИНЕ ФОРДА 


в американской печати опубликованы 
некоторые новые сведения об автомо- 
бильном газотурбинном двигателе 
«Форд», описанном в журнале «За ру- 
лем» 12 за 1959 год. Газовая турбина 
№ла установлена на шасси грузовика 
«Форд» и опробована в длительной экс- 
плуатации. Практика эксплуатации под- 
твердила. что расход топлива в газовой 
турбине на режиме полной нагрузки с<^ 
ставляет 250 г/л.с.ч.. а при половинной 
нагрузке даже 214 г/л.с.ч.. что следует 
признать удовлетворительным результ^ 
том. впервые достигнутым на газовой 
турбине транспортного назначения. В на- 
иболее неблагоприятном случае, т. е. при 
режиме нагрузки, ие превышающей 25 
процентов от полной, удельный расход 
топлива составлял 260 г/л.с.ч. ■ 

Габаритные размеры двигателя (см. фо- 
то)' длина — 970 мм. ширина — 740 мм. 
высота — 71 мм. Вес турбины составил 
300 кг, что дает исключительно высокий 
удельный показатель соотношения веса и 
мощности двигателя, а именно — 1 кг/л. с. 
(как указывалось ранее, двигатель разви- 
вает мощность 300 л. с.). 


Устанавливаемый обычно на грузовике 
«Форд» двигатель Дизеля той же мощно- 
сти весит 1220 кг. т. е. он более чем в 
четыре раза тяжелее газовой турбины. 
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шины повышенной устойчивости 


у Б Е ж Н о и 


фирна «Дюнлоп» разработала новые 
составы синтетической резины, которая, 
в сочетании с новым рисунком протекто- 
ра, значительно повышает эксплуата- 
ционные качества автомобильных шин. 

Особенно это касается такого важного 
качества шин. как сопротивление сколь- 
жению. Посредством некоторого умень- 
шения эластичности шины нового соста- 
ва и разработки рисунка протектора, по- 
каэаного на фото (рис. 1). удалось значи- 
тельно повысить поглощение энергии, 
благодаря чему на мокром асфальте до- 
стигается лучшее «держание дороги» ав- 
томобилем и сокращается его тормозной 
путь. 



Рис. 1. Рис. 2. 


Проведенные испытания показгіли. что 
новые шины (получившие название «Эли- 
та») превосходят выпускавшиеся до сих 
пор шины той же фирмы типа «Сил» по 
следующим показателям: увод в сторо- 
ну — меньше на 24 процента, тормозные 
качества — лучше на 15 процентов, сколь- 
жение — меньше на 45 процентов (дан- 
ные приводятся применительно к опыту 
эксплуатации на мокрой дороге). Пре- 
имуществом новых шин является также 
более спокойный ход. особенно при про- 
хождении автомобилем по виражу. 

Другие испытания, проведенные иа 
спортивном автомобиле «Ягуар», показа- 
ли следующее: с шинами старой конст- 
рукции автомобиль, проходя по малому 


треку с радиусом 30 м, мог развиваті 
скорость до 53 км/час. а прн скорости 
54 км/час водитель терял контроль над 
управление.м автомобиля. С новыми ши- 
нами тот же автомобиль под управле- 
нием того же водителя проходил по ука- 
занному треку с максимальной скоро- 
стью 63 км/час; причем заноса задних 
колес не наблюдалось. 

Все эти качества свидетельствуют о 
прогрессе в области безопасности движе- 
ния (не говоря уже о меньшей стоимости 
синтетического каучука, по сравнению с 
натуральным), однако новым шинам 
свойствеины и недостатки. В результате 
меньшей э.ластичііости беговая дорожка 
шины часто перегревается: приходится 
снабжать эти шины специальным тепло- 
устойчивым каркасом из нейлона. Кроме 
того, повышение трения качения вызы- 
вает несколько больший расход топлива, 
который на автомобиле «Ягуар» с ра- 
^чим объемом цилиндров двигателя 
2000 см* достигает 2 — 3 процентов. 

На данной стадии своего развития ши- 
ны «Элита» еще не могут быть использо- 
ваны для продолжительной езды со ско- 
ростью выше 130 км/час, а кратковре- 
менная максимальная скорость, которло 
можно развить, равна 160 км/час. Для 
спортивных и гоночных автомобилей раз- 
работаны шины «Род спид» с так назы- 
ваемым «плечиком безопасности» (рис. 
2). представляющим собой округленную 
снаружи, доходящую до самой боковины 
слоистую накладку, которая позволяет 
шине проходить по продольным канав- 
кам. дорожным «швам» или трамвайным 
линиям без закидывания в сторону и во- 
обще какого-либо воздействия на ста- 
бильность направления движения. 

Протектор образуется из 3000 накло- 
ненных под различными углами попереч- 
но к дороге слоистых борозд, обеспечи- 
вающих лучшую устойчивость. В отли- 
чие от применявшихся до сих пор скоро- 
стных шин новая конструкция имеет ие 
угловатые, либо прямолинейные перехо- 
ды к боковине, а весьма мягко округлен- 
ное «плечо». 

Шииы «Род спид» также имеют тепло- 
стойкий нейлоновый каркас, увеличиваю- 
щий прочность и повышенную сопротив- 
ляемость термическим влиянием, возни- 
кающим при движении автомобиля с 
большой скоростью. 


БЕЗЗОЛЬНЫЕ 
МОТОРНЫЕ МАСЛА 


в научно-исследовательском центре 
фирмы «Шелл» в Стэнлоу (Англия) закон- 
чсны работы по созданию беззольных мо- 
торных масел, значительно улучшающих 
условия работы трущихся деталей в 
двигателях внутреннего сгорания. 

Известно, что в результате сгорания 
топлива на головках ци.пиндров. днищах 
поршней, свечах и клапанах двигателей 
внутреннего сгорания появляются с те- 
чением времени отложения, снижающие 
коэффициент полезного действия. Пока 
степень сжатия в двнгате.іях оставалась 
на невысоком уровне 5 — 7. влияние этих 
отложений было не очень ощутимо: сей- 
час же при наблюдающемся в последние 
годы общем росте степени сжатия борьба 
с этими отложениями и нагаром выра- 
стает в актуальную техническую пробле- 
му- Можно считать, во всяком сл>'чае, что 
дальнейшее повышение степени сжатия в 
автомоби.льных двигателях стало бы не- 
возможным. если бы ие была разрешена 
эта проблема. 

Фирма «Шелл» в поисках средств борь- 
бы с отложениями тетраэтилсвинца, ко- 
торый присаживается в настоящее время 
ко миогим сортовым бензинам, пошла по 
пути создания масел, способных умень- 
эти отложения. В дальнейшем экс- 
пег^менты привели к выводу, что отло- 
жения являются смесью коксообразных 
остатков не столько горючего, сколько 
смазочных средств; они возникают при 
сгорании содержащихся в моторных мас- 
лах металлоорганических присадков, а 
вернее — при золообразовании этих при- 
садков. Борьба с ними возможна .лишь 
путем замены содержащихся сейчас в 
маслах присадок полностью безметалли- 
ческими присадками. 

Такие моторные масла с безметалличе- 
скими присадісами. созданными на фос- 
форной основе, испытывались в течение 
длительного времени. В настоящее время 
выпѵщено два сорта беззольных мотор- 
ных ‘масел. имеющих вполне удовлетвори- 
тельные эксплуатационные качества. 


ЗАЩИТНЫЕ ПОКРЫТИЯ 
КЛАПАНОВ 

Выпускные клапаны автомобильных 
двигателей изготовляются, как известно, 
из дорогостоящих сверхжаростойких ма- 
териалов. По мере совершенствования 
конструкции и повышения литровой мощ- 
ности двигателей требования к качеству 
металла выпѵскных клапанов все более 
возрастают. Это объясняется тем, что 
почти все средства увеличения мощности 
(и особенно повышение степени сжатия) 
неизбежно связаны с ростом температу- 
ры клапанов, при которой опасность об- 
горания их рабочих фасок, корродирова- 
ния и термических повреждений стано- 
вится весьма серьезной. 

Поэтому представляют большой инте- 
рес сообщения о предпринятых в ряде 
стран попытках создать защитные покры- 
тия для выпускных клапанов (и даже для 
поршней) с помощью наплавки специаль- 
ных сплавов я материалов. Для наплавки 
применяют, в частности, сплав никеля и 
хрома (в пропорции 4 : 1). либо сверх- 
твердый сплав из хрома, кобальта и 
вольфрама; эти сплавы применяются для 
защиты рабочей фаски клапанов; другие 
поверхности головки клапана, требую- 
щие защиты, покрываются специальным 
материалом в виде металлического по- 
рошка. Он наносится на клапан не путем 
наплавки, а методом горячей металли- 
зации. Хорошо соединяясь с материалом 
клапана, порошок надежно защищает его 
от вредного воздействия высоких темпе- 
ратур и коррозии. 

Опыты показгити. что сроки службы вы- 
пускных клапанов, имеющих защитные 
покрытия, возрастают в несколько раз; 
кроме того, применение таких покрытий 
открывает широкие возможностп даль- 
нейшего форсирования поршневых дви- 
гателей. Большой интерес представляют 
они также для конструкторов гоночных и 
спортивных автомобилей и мотоциклов. 





ЛЕТАЮЩИЙ 

МОТОЦИКЛ 

«Летающими мотоциклами» или <ро- 
тоциклами» называют в США эти мини- 
атюрные вертолеты компании «Жнро- 
дин». предназначенные д.тя американ- 
ского военно-морского флота* Вес «ле- 
тающего мотоцикла» составляет около 
200 кг, полезная нагрузка — 120 кг. На 
вертолете установлен малолитражный 
двигатель ш>рше. Радиус действия вер- 
толета с запасом топлива 23 л состав- 
ляет 100 км. 


ИСКАТЕЛЬ КОРОТКИХ 
ЗАМЫКАНИЙ 

в США выпускается портативный при- 
бор для обнаруживания коротких замы- 
каний в электрических проводах авто- 
мобиля. закрытых металлическими па- 
нелями. стойками, декоративными на- 
кладками и т. д. 

Прибор помещается в небольшом фут- 
ляре и состоит из специального элемен- 
та. к которому подсоединены два прово- 
да, заканчивающиеся зажимами типа 
«аллигатор», и самостоятельного индук- 
ционного указателя со шкалой. 

При пользовании прибором зажимы 
присоединяют к клеммам перегоревше- 
го или разомкнутого предохранителя, 
благодаря чему можно включать ток в 
цепи, имеющей короткое замыкание 
Затем индукционный указатель, не име- 
ющий никаких присоединительных про- 
водов. подносят к проводу проверяемой 
цепи возле предохранителя. Прн этом 
стрелка указателя отклоняется в ка- 
кую-либо сторону. Медленно передвигая 
ѵказатель вдоль провода, наблюдают за 
стрелкой, угол отклонения которой по 
мере удаления от предохранителя дол- 
жен увеличиваться. Прекращение даль- 
нейшего отклонения стрелки в каком- 
.либо месте указывает на то, что здесь 
произошло короткое замыкание. 
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МЕМЗДУНДРОДНЫЕ ДРТЕРИИ 

Прекрасное асфальтированное шоссе 
ведет через всю Болгарию к турецкой 
границе. Оно окаймлено полями под- 
солнуха и тучными садами. 

Движение очень оживленное в обоих 
направлениях. Судя по маркам и номе- 
рам автомобилей тут путешествуют и 
австрийцы, и западные немцы, и англи- 
чане. Особенно много встречается 
французов, мелькают автомобили из Си- 
рии и Ливии. Наилучший путь в Турцию 
для иностранных путешественников с 
Запада проходит через Болгарию. Он 
ведет обычно от югославской столицы 
на Ниш, Софию, Пловдив, Свиленград 
и Эдирнэ. Мы проезжаем две третьих 
этого маршрута. 

По пути встречается благоустроенный 
и необыкновенно оживленный город — 
Пловдив. Тут много строят. Магазинов 
больше, чем в Софии, всюду движение 
и суета. Город — образец чистоты, ниг- 
де ни мусоринки, ни бумажки. Ночью 
большие машины для уборки улиц моют 
их водой и щетками. Великолепный 
отель в Пловдиве принимает туристов 
всех стран. Он особенно насыщен ино- 
странными гостями во время пловдив- 
ских ярмарок. 

По широкой дороге с безупречным 
покрытием подъезжаем к реке Мар>ице. 
Сначала она слева от нас, а затем вбли- 
зи греческой границы — справа. При- 


близились Родопские горы, а с ними 
вместе и конец нашего путешествия по 
этой прекрасной братской стране. Вот 
и Свиленград, последний крупный город 
перед границей Турции. Нас везде при- 
ветствуют, как старых знакомых, улыб- 
кам нет конца. 

Ночуем прямо на дороге, перед по- 
граничным управлением. Завтра нас 
ожидает последний участок пути по Ев- 
ропе — до Стамбула. 

На шоссе, через которое проходит 
граница Болгарии и Турции, имеются бе- 
тонные бассейны с дезинфекционным 
раствором, через который должен прое- 
хать пересекающий границу автомобиль. 
Это мера защиты от ящура. «Татры» 
проезжают по грязному месиву и оста- 
навлизаются перед турецкой таможней 
с надписью «Карікиіе». Турецких поли- 
цейских и сотрудников таможни можно 
сразу узнать по большим козырькам их 
фуражек. Вокруг наших автомобилей 
оживленное сборище. 

Переезжающих через границу очень 
много, а контроль строгий и продолжает- 
ся долго. Все содержимое маленьких 
«Фсльксзагенов», «Ситроенов» и «Ос- 
тинов» перекочезызает на лавки в та- 
моженном помещении. Осматривают 
каждую мелочь. Эта процедура про- 
должается довольно долго и требует 
большого терпения. А машины с таким 
ассортиментом вещей, как у нас, слу- 
чаются тут не каждый день. Наконец 


мы по-дружески договариваемся, чока- 
емся бокалами и фотографируемся на 
память с таможенными служащими и по- 
лицейскими. В этой обстановке никому 
не пришло в голову запломбировать 
наш передатчик, хотя его и осмотрели. 
В результате на всем протяжении даль- 
нейшего путешествия по Турции нас 
преследовали как... нарушителей турец- 
кого закона. 

Шоссе до Стамбула расширяется и 
приводится в порядок. Старый асфальт 
местами снимают и накладывают новый. 
Нет того множества садов, которое со- 
провождало нас вдоль всего пути по 
Болгарии. Пейзаж по обе стороны доро- 
ги все более принимает характер выж- 
женой степи. 

Дорога ровная, и на отремонтирован- 
ных участках шоссе можно развивать 
большую скорость. Европейская часть 
Турции является для обычных туристов 
запрещенной военной зоной, это чувст- 
вуется на каждом шагу. По пути до 
Стамбула на каждом перекрестке в го- 
родах стоит военная полиция, не про- 
пускающая случая остановить автомо- 
биль. Альтиметр постоянно показывает 
высоту в пределах 40 — 160 м. В каби- 
нах автомобилей все сильнее чувствует- 
ся влажный, перегретый воздух степи. 
Приближаемся к третьему на нашем пу- 
ти морю — Мраморному. Впервые мы 
видим его 3 нескольких километрах пе- 
ред селением Силиври и некоторое 
время едем вдоль моря по косогору. 
По берегам тянутся чудесные пляжи. А 
земля вокруг ссохлась из-за недостатка 
влаги. 

Шоссе пересекают боковые хребты, 
спускающиеся к морю. Автомобили 
взбираются по инерции на вершину 
хребта, где их движение немного замед- 
ляется. На спуске они снова набирают 
скорость для преодоления следующего 
хребта. На шоссе преобладают военные 
автомобили и автобусы с иностранными 
туристами. Городки представляют собой 
причудливое переплетение старого во- 
стока и нового времени. Рядом с низ- 
кими строениями из кирпича-сырца но- 
востройки в итало-американском стиле, 
пестрая смесь роскоши и нищеты. 

Перед въездом в Стамбул прекрасное 
асфальтированное шоссе переходит в 
автостраду с двумя потоками движения. 
Вечер. Середина автострады роскошно 
украшена двухсторонними люминесцент- 
ными лампами, которые вечером соз- 
дают ощущение, что едешь на карусе- 
ли или по горной дороге. Шоссе к 
Стамбулу проходит по холмистой мест- 
ности, лампочки видны далеко вперед. 

Автомобили экспедиции у ворот чехо- 
словацкого посольства в Анкаре. 




После целого дня езды мы, очень го- 
лодные, останавливаемся в предместье 
Стамбула, у ресторана для автомоби- 
листов. 

Поужинав, въезжаем в полночный 
Стамбул. Здесь кончается Европа и на- 
чинается Азия. 


УЛИЦА АВТОМОБИЛЬНЫХ МАСТЕРСКИХ 

В Турции, как и вообще на Востоке, 
ремесленники сосредоточены в опреде- 
ленных местах. В Стамбуле находим 
улицу жестянщиков, часовщиков, тек- 
стильщиков, зеленщиков, улицу «люб- 
ви» и, наконец, улицу автомобильных 
мастерских. Все они — в одном райо- 
не. Станции технического обслуживания 
разбросаны, наоборот, по всему горо- 
ду и его окраинам. Заезжаем со свои- 
ми «Татрами» на одну из таких станций, 
где проводится обслуживание «Шкод». 

Голубая ч«Татра» стоит в ожидании, 
красная взбирается на подъемник в вы- 
соком боксе. Заменяем масло в двига- 
теле и других агрегатах. Новое масло 
кажется нам слишком жидким, но это 
вызвано высокой температурой. Днем 
не бывает ниже 30°. Осматриваем отра- 
ботанное масло. При самом вниматель- 
ном наблюдении не удается найти в нем 
«следов металла». Цвет и вязкость то- 
же хорошие, и, несомненно, на нем 
можно было бы проехать еще сотни 
километров. Но мы хотим проявить о 
своих автомобилях максимальную забо- 
ту, чтобы они начали путешествие по 
Азии 3 полнейшем порядке, 

В мастерских наряду с механиками 
работает масса детей. Здесь подрабаты- 
вают мальчики 10 — 12 лет — они поли- 
руют кузова и хромированные детали, 
чистят стекла, носят масло и инструмен- 
ты. То же самое можно видеть в любом 
уголке Турции; множество детей рабо- 
тает чистильщиками сапог, продавцами 
газет, конфет, жевательной резинки, 
разносчиками чая. Ежеминутно кто-ни- 
будь тянет тебя за полу пиджака и 
предлагает свой товар. Поворачиваешь 
голову и тотчас же наклоняешь ее, что- 
бы лучше разглядеть лицо маленького 
торговца. 

На станциях технического обслужива- 
ния и в мастерских применяют большей 
частью пневматические солидолонагне- 
татели американского производства с 
приводом от центрального ко-мпрессора. 
Перед мойкой двигателя пыль с него 
часто удаляют сжатым воздухом. Затем 
смачивают керосином, либо нефтью. У 
каждого автомобиля, кроме квалифици- 


рованного рабочего, трудятся дза-три 
мальчика. 

На станциях обслуживания и даже в 
самых маленьких мастерских клиентам 
подают чай за счет владельца мастер- 
ской. Конкуренция во всех областях 
здесь большая, и заказчика стремятся 
«улестить». 

Между мастерскими теснятся, кроме 
того, трактирчики с двумя-тремя столи- 
ками. Здесь можно получить азос — 
турецкий лимонад — и перекусить. 

Улочка автомобильных мастерских 
полка испарений бензина и отработан- 
ного масла. Ручьями вытекает оно из 
мастерских и боксов, и неосторожный 
пешеход легко может поскользнуться. 

Подобные «улицы технического об- 
служивания» имеют также и специали- 
зацию. На одной производят главным 
образом вулканизацию шин, на другой 
выполняют электроработы, на третьей 
обивку автомобилей. Иногда автомобиль 
должен побывать на двух или трех ули- 
цах, прежде чем, обновленный, он мо- 
жет выйти на главные магистрали' горо- 
да. 

ПОЖАР У ПРИЦЕПОВ 

Пока мы приводили в порядок авто- 
мобили, прицепы к ним оставались в де- 
ревянном гараже консульства нашей 
страны. И вот здесь неожиданно про- 
изошел пожар, причину которого так и 
не удалось выяснить. Бревенчатая ог- 
рада гаража и деревянные боксы в один 
момент были охвачены пламенем. 
Здесь стоял автомобиль консула, ря- 
дом прицеп голубого автомобиля, еще 
ближе к пламени — прицеп красного 
автомобиля, в канистрах которого был 
бензин. Возникла серьезная опасность 
в^рыза. Чтобы немного охладить при- 
цеп, Ганзелка лил на его горячую по- 
верх 4 +ость воду из маленького шланга. 
Огонь грозил также и консульской 
«Шкоде» — пришлось разбить окно у 
руля и отпустить тормоз, чтобы отка- 
тить ее подальше от огня. 

Когда приехали стамбульские пожар- 
ные, все гаражи были охвачены пламе- 
нем и балки обрушились на землю. Зло- 
получный прицеп удалось оттолкнуть 
немного в сторону, и пожарные неко- 
торое время поливали его водой. 

Когда отремонтированные автомобили 
вернулись с «улицы мастерских», по- 
жар был ликвидирован. Тольйо почер- 
невшая земля и остатки обгоревших 
бревен и досок -свидетельствовали об 
опасности, которая нам угрожала. 

(Продолжение следует) 


АВТОМОТОРАЛЛИ В БАДЕНЕ 


В районе австрийского города Бадена 
состоялись международные автомо- 
бильнО'Мотоцинлетные ралли. В них уча* 
ствовало свыше двухсот спортсменов 
Бельгии, ГДР, Голландии, Италии, Фран- 
ции и ФРГ. 

Большинство из них выступало на мо* 
тоциклах, мотороллерах и автомобилях 
дорожного типа последних моделей. За 
приз же ветеранов боролись автомобили- 
сты и мотоциклисты на машинах выпу- 
ска 1918—1930 годов. 

Участники двигались как бы по звезд- 
ному маршруту — из Берлина, Гамбурга, 
Саарбрюккена, Мюнхена, Милана и дру- 
гих городов Европы. Основным зачетным 
показателем для всех было своевремен- 
ное прибытие в Баден, а для победите- 
лей — самый длинный путь от старта 
до финиша. За каждый километр пути 


начислялось по одному зачетному очку. 
Чем больше зачетных очков набирал уча- 
стник, тем лучшее место присуждалось 
ему. Кроме того, каждьій раллнст полу- 
чая дополнительные очки, если он по пу- 
ти в Баден заезжал в крупнейшие города 
Европы (100 очков за каждый пройден- 
ный город). 

Чтобы в известной мере уравнять шан- 
сы на получение призов, в зависимости 
от мощности двигателя машины из об- 
щей суммы зачетных очков, набранных 
спортсменом, исключалось количество оч- 
ков. равное половине кубатуры двигате- 
ля. 

По пути н финишу в крупных городах 
и на пограничных пунктах раллисты обя- 
заны были делать отметки о времени их 
прохождения в своих путевых маршрут- 
ных картах. 


Таковы в общих чертах весьма про- 
стые условия автомоторалли. 

В Бадене спортсмены должны были 
оставаться двое суток (с момента фини- 
ша до официального объявления резуль- 
татов). Все расходы несли сами участни- 
ки. Они платили за горюче-смазочные ма- 
терналы, питдние, ночлег. Помимо этого, 
каждый заблаговременно пересылал ре- 
гнстрационный взнос (примерно 60 руб- 
лей), что позволяло организаторам прове- 
сти ряд массовых мероприятий для уча- 
стников. 

Судейство осуществлялось силами Вен- 
ского и Баденского автомотоклубов «Эн- 
циан». Прием участников на финише, 
устройство их на ночлег, питание, разме- 
щение машин — было хорошо организо- 
вано. Судейская документация оформля- 
лась быстро и аккуратно, поэтому ре- 
зультаты ралли были утверждены без 
единого протеста и замечания. 

Первое место среди сборных нацио- 
нальных автомотоиоманд завоевали 
спортсмены ФРГ, второе — Италии и тре- 
тье — ГДР. Среди национальных и клуб- 
ных команд мотоциклистов первенствова- 
ли итальянцы. Были определены победи- 
тели и в личном зачете, а также присуж- 
дены поощрительные призы: старейшему 
и самому юному участнику, лучшей рая- 
лнстне среди женщин, спортсменам, вы- 
ступавшим на автомобиле старой конст- 
рукции и на мотоцикле наименьшей 
мощности. 

Совершенно очевидно, что автомото- 
ралли, подобные баденскому, доступны 
для широкого круга наших авто- и мо- 
толюбителей и прежде всего молодежи. 
Многие антивисты автомотоспорта в Ав- 
стрии считают, что советские спортсме- 
ны, выступая в этом ралли, могли бы по- 


лучить ряд призов. 

Участникам международных автомото- 
раллн население города оказало большое 
внимание и гостеприимство. Бургомистр 
Бадена доктор Хани приветствовал ралли- 
стов. В городской ратуше был организо- 
ван прием руководителей спортивных де- 
легаций и членов жюри. 

В Австрии проявляется большой инте- 
рес к советскому автомотоспорту. Спор- 
тивная общественность с большим инте- 
ресом ожидает прибытия советских гон- 
щиков на международные шестидневные 
мотосоревнования ФИМ, которые состоят- 
ся в районе Австрийских Альп (центр Бад 
Аусзее) в сентябре 1960 года. Сюда долж- 
но съехаться более 300 гонщиков из 20 
стран. 

Австрийские автомобилисты выразили 
горячее желание принять участие в буду- 
щем году в международных автомобиль- 
ных ралли «За мир и дружбу». 

В заключение несколько слов о Вен- 
ском и Баденском клубах, объединяющих 
любителей автомотоспорта. Хот^і они не 
имеют клубных помещений, мастерских 
н гаража — спортивная и туристическая 
жизнь здесь бьет ключом. Им под силу 
даже проведение крупных автомотосорев- 
нований. Собрания членов и актива клу- 
бов обычно проводятся в одном из кафе, 
где за чашкой кофе обсуждаются очеред- 
ные дела. Автомобили и мотоциклы — 
собственность членов клуба. Соревнова- 
ния проводятся на яичное первенство. 

Федерации автомотоспорта и Централь- 
ному автомотоклубу СССР следует внима- 
тельно изучить практику проведения про- 
стейших автомоторалли. Они открывают 
путь в большой спорт молодежи, помо- 
гают ей овладевать современной техни- 
кой. У нас уже имеется опыт успешно- 
го проведения моторалли «Россия» и ав- 
торалли Москва — Севастополь — Моск- 
ва. Нужно всячески поддерживать и рас- 
ширять организацию этих общедоступ- 
ных соревнований. ^ 

председатель международного жюри 


I 



Победительница моторалли — италь- 
янская команда — выступала на мото- 
роллерах «Ламбретта». 
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Странична автомоделиста 


САМОДЕЛЬНЫЕ МАЛОГАБАРИТНЫЕ 

АННУМУЛЯТОРЫ 


На IV Всесоюзных №омодеі№ных со- 
реанованнях в классе (моделей с злектро- 
даигатеяями лучших резулыэтов доби- 
лись Ю. Степанов, В. Якубович н А. Нев- 
ский. На маленьком автомобиле послед- 
него был установлен малогабаритный са- 
модельный аккумулятор. 

Редакция попросила спортсмена рас- 
сказать, как он делает аккумуляторы. 
Ниже публикуется его статья. 

★ 


Прежде чем приступить к работе по иэ- 
■■готовлению малогабарытного аккуму- 
лятора, надо запастись следующим: ли- 
стовым юрганическим стеклом (плекси- 
гласом) толщиной в 2 — ^3 мм, небольшим 
количеством дихлорэтана, куском св*и«- 
ца, новым мотоциклетным аккумулято- 
ром и... терпением. Терлеюте и точность 
при изготовлении самодельных аккуму- 
ляторов фактор не менее важный, чем 
наличие органического стекла. 

Далее следует определить общий раз- 
мер аккумуляторной батареи и прики- 
нуть, будет ли она обладать достаточной 
емкостью. Для двигателей МУ-30 и ААУ- 
50, наиболее часто употребляемых моде, 
листаны, достаточно иметь емкость ак- 
кумулятора порядка 1 — 1,5 ампер/часов 
с напряжением всей батареи 26—30 
вольт. Чтобы получить такое ншіряже- 
ние, следует иметь 18 — 20 отдельных ба- 
нок. 


Наиболее рационально изготовить од- 
ну общую банку и разделить ее на двад- 
цать отдельных отсеков. Размер такой 
аккумуляторной бат^эеи составляет 
110 — 120 мм в длину, 20 мм в ширину и 
70 мм в вьюоту. -Подобные размеры 
обеспечивают размещение аккумулятор- 
ной батареи в любой легковой и грузо- 
вой автомодели. 

Банка с отдельными отсеками склеи- 
вается из органического стекла. Для 
этого с помощью крючка производится 
нарезка стенок и дна банки, а также 
внутренних переборок. Склейку произ- 
водят дихлорэтаном. Предварительно 
все плоскости плотно подгоняются одна 
к другой. Места склейки с помощью ки- 
сти смазываются дихлорэтаном и стенюі 
стягиваются резиновой нитью. Для того 
чтобы все отсеки банки имели одинако- 
вые размеры, полезно применить дере- 
вянный шгблон, имеющий размеры от- 
дельного отсека аккумуляторной бата- 
реи. 

Склеив банку аккумуляторной бат^эеи, 
все швы следует еще раз промазать ди- 
хлорэтаном с растворенными в нем 
стружками плексигласа (в пропорціи 
1 : 10). Убедившись в полной герметич- 
ности банки, приступают к изготовле- 
нию крышек для отсеков. Для этого по 
размерам верхней части каждого отсека 
вь)резвются отдельные пластинки из 
плексигласа, в каждой из них делают три 
прилива, служащие для выхода двух 
клемм и заливной горловины. Изготов- 
ляются приливы на крышке так: в дере- 
вянной дощечке высяерливаюся три от- 
в^тстия, каждое дигтметром 5 мм — два 
по краям к одно в центре. Затем «а до- 



щечку кладется разогретая до 11(Ѵ^ 
120° заготовка крышки и в местах свер- 
ления закругленной ма конце палочкой 
делаются промины. В приливах сверлят- 
ся отверстия диаметром 3 маа. 

Далее приступают к изготовлению 
пластин. Из нового мотоциклетного ак- 
кумулятора (ЗМТ-7) извлекаются пласти- 
ны, каждая из которых разрезается мел- 
козубной пилой на 4 части. Распиловку 
проводят на ровной поверююсти. 

В каждый отсек (банку) аккумулятор- 
ной бат^эеи устанавливаются три пласти- 
ны — одна плюсовая и две минусовых. 
Прежде чем нх размещать в банке, к 
ним следует припаять или еще лучше 
приварить б^эетки. Баретки изготовля- 
ются следующим образом. 

В толстой доске толщиной в 100 — 
150 мм сэерлятся трехмиллиметровые 
отверстия, в них заливается расплавлен- 
ный свинец. После его остывания доска 
раскаливается и из нее извлекаются 
свинцовые щэутики. Они-то и использу- 
ются а качестве бареток. 

К плюсовой пластине баретки припаи- 
ваются в средней части, на минусовые 
пластины — ближе к краю. Пайку произ- 
водите только канифолью. Баретки двух- 
микусовых пластин, входящих в одну 
банку-секцию, спаиваются между со- 
бой, как показано на рисунке. 

После того как баретки припаты, 
между двумя минусовыми пластинами 
помещается плюсовая пластина. В Прост- 
ранство между минусовыми и плюсовой 
пластиной встаэляют мотоциклетные 
сел^аторы, также разрезанные на четы- 
ре части. Прежде чем устанавливать 
пластины в банки, на дно каждой секции 
нужно гтриклеить по полоске плексигла- 
са высотой в 3 — 5 мм. 

Устгтовив пластинки в аккумуліггорной 
батарее, каждую банку закрывают 
крышкой. Из среднего отверстия крыш- 
ки выводится положительная клемма, 
из боковой — отрицательная. Крышки 
или приклеиваются к банкам дихлорэта- 
ном, или заливаются кислотоупорной 
смолой. По окончании устатювки кры- 
шек на аккумуляторной батарее произ- 
водят нх заливку и последовательное 
соединение отдельных банок. Зарядку 
проводят по заводской инструкции то- 


ком в 


10 


15 


ампера. По окончании 


зарядки заливные отверстия закрьгаают- 
ся пробками с небольшими отверстия- 
ми для выхода газов. 

Работы по изготовлению аккумулято- 
ров ведутся в просторном помещении, 
особеюю при склейке дихлорэтаном. За. 
ливку и зарядку рекомендуется произво- 
дить в резиновых перчатках, выполняя 
все условия техники безопасности, пре- 
дусмотренные правилами работы по за- 
рядке аккумуляторов. 

Д. НЕВСКИЙ, 
мастер автомодельного спорта. 

Новочеркасск. 










ПОЛЕЗНАЯ БРОШЮРА 

дВТО**ОЬНЛЬ 

зимой 


Эксплуатация автомобилей зимой, 
особенно при их безгаражном хране- 
нии, связана со значительными трудно- 
стями. Поэтому многие автолюбители 
не пользуются своими машинами в зим- 
нее время. 

Брошюра И. Л. Крузе «Автомобиль 
зимой» рассчитана на то, чтобы по- 
мочь водителям с наименьшими затруд- 
нениями эксплуагтмровать свои автомо- 
били • холодное ‘«ремя года. В брошюре, 
написамной простым, доходчивым язы- 
ком, изложены все основные вопросы 
зимней эксплуатации. В ней приведены 
технически правильные, проверенные 
практикой рекомендации по подготовке 
к работе зимой, обеспечению безотказ- 
ного пуска двигателя, вождению по за- 
снеженным и обледенелым дорогам и 
безгаражному зцэанению автомобилей. 

Автор убедительно доказывает, что 
при использовании ряда простейших ме- 
тодов пуска двигателя и приемов вож- 
дения повседневная зимняя эксплуата- 
ция автомобиля по силам каждому ав- 
толюбителю. 

В общем брошюра, бесспорно, удач- 
иа. Тем досаднее, что кое-где проскаль- 
зывают неточные выражения. Вот не- 
сколько примерсз. 

На стр. 3 отмечается, что при «пони- 
жении температуры... вода расширяет- 
ся», но, к сожалению, не указано, что 
это происходит только при температуре 
ниже -\-АР. 

Автор утверждает, что «вязкость смаз- 
ки, т. е. величина внутреннего трения 
между ее молекулами с понижением 
температуры а большинстве случаев воз- 
растает» (стр. 4 — ^5). Насколько нам из- 
вестно, такое увеличение вязкости с ло- 
нижюшем температуры наблюдается 
всегда. 

Жаль, что в табл. 3 на стр. 17—18 от- 
сутствуют данные о температуре засты- 
вания трансмиссионных масел ТА-10 и 


И. Крузе. «Автомобиль зимой». Изд-во 
ДОСААФ. Москва. 1960 год. 


ТА-15. Ведь именно этот параметр пока- 
зывает преимущества новых сортоз 
смазки по сравнению с нигролом. Не 
указывается также, что для разжижения 
трансмиссионных смазок может приме- 
няться трансформаторное масло (10 — 15 
проц.). 

Совершенно не упоминается одна из 
основных причин разжижения картерно- 
го масла бензином — плохая работа 
системы вентиляции картера двигателя. 

И. Л. Крузе рекомендует доливать 
дистиллированную воду в банки акку- 
муляторной батареи непосредственно 
перед поездкой. Это правильно. Но 
нужно было бы уточнить, что такая до- 
ливка допустима только при хранении 
автомобиля в теплом гараже. При без- 
гаражном же хранении долизать воду в 
банки можно лишь после того, как ба- 
тарея разогреется в процессе поездки. 

В брошюре указывается, что «для на- 
грева двигателя в среднем требуется 
бОО — 800 ВТ» (стр. 44). Видимо, здесь 
идет речь о мощности электронагрева- 
тельного прибора. В то же время дан- 
ные о количестве электроэнергии, необ- 
ходимой для разогрева двигателя, не 
приводятся. 

Рекомендуемый автором способ об- 
легчения пуска двигателя путем толка- 
ния автомобиля в задний буфер перед- 
ним буфером другого автомобиля не 
совсем удачно подкреплен иллюстра- 
тивным материалом. На рис. 18 з ка- 
честве примера применения этого спо- 
соба изображены два автомобиля «По- 
беда». Между тем известно, что задний 
буфер незагруженной «Победы» иногда 
проходит над передним буфером такого 
же автомобиля. В результате могут быть 
повреждены облицовка радиатора и пе- 
редние крылья. 

Все эти недостатки не умаляют до- 
стоинств хорошей брошюры, которая, 
несомненно, принесет пользу как авто- 
любителям, так и шоферам-профессио- 
налам. 

Г. ГОРДЕЕВ, 
канд. техн. наук 


ПО СЛЕДАМ НАШИХ МАТЕРИАЛОВ 


«За ворсггами станции техобслужива- 
ния» — так назывались материалы рей- 
довой бригады, опубликованные в Мі 6 
нашего журнала. В них говорилось о ря- 
де серьезных недостатков в обспуживі- 
нии автомобилей индивидуальных вла- 
дельцев. В редакцию в связи с этим по- 
ступило письмо от начальника Управле- 
ния авторемэаводов и автотехснабжения 
Мосгорисполкома И» Процерова. Тов. 
Процеров сообщает, что «с целью улуч- 
шения работы станций по обслуживанию 
автомобилей, находящихся в эксплуата- 
ции. по решению Исполкома Московского 
Совета в системе Управления создан 
производственный комбинат автотехоб- 
служиваиия. В него вошли все семь су- 
ществующих в Москве станций техниче- 
ского обслуживания. Комбинат призван 
решить и удовлетворить все запросы 
владельцев индивидуальных автомобилей 
столицы. 

Создание производственного комбината 
автотехобслуживакня уже сейчас позво- 
лило приступить к расширению сети 
производственных участков по о^лужи- 
ванию автомобилей: открыты две плат- 
ные. охраняемые стоянки автомобилей — 
на пл. Революции и у гостиницы Украи- 
на. начато строительство новой станции 
технического обслуживания автомобилей 
на Гаражной улице <шоссе Энтузиастов), 
к концу текущего года будет введем в 


эксплуатацию пункт моими и обслужива- 
ния автомобилей по Нижне-Дмитровско- 
му шоссе, на 1960 год запланировано 
строительство станции технического об- 
служивания автомобилей по Кутузовско- 
му проспекту и пункта мойии и обслу- 
живания по Ярославскому шоссе. 

Кроме того, в 1960 — 1961 годах произ- 
водственный комбинат автотехобслужи- 
вания проведет комплекс работ по уст- 
ройству летних обмывочных пунктов на 
въездах в Москву. Всего будет построе- 
но 12 таких пунктов. С их вводом в экс- 
плуатацию резко повысится уровень са- 
нитарно-технического состояния автомо- 
билей, находящихся в эксплуатации у 
наеелення. 

В настоящее время производственный 
комбинат разрабатывает комплексный 
план мероприятий по улучшению орга- 
низации производственной деятельности 
станций, их специализации по видам ра- 
бот и маркам автомобилей, по техниче- 
скому оснащению станций оборудова- 
нием, механизмами и инструментом для 
выполнения операций именно техниче- 
ского обслуживания. 

Все это позволит уже в самое ближай- 
шее время значительно повысить про- 
пускную способность станций, повысить 
качество выполнения работ и коренным 
образом улучшить обслуживание авто- 
мобилей, принадлежащих трудящимся». 
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ПЕРВЕНСТВО МИРА ПО ГОНОЧНЫМ АВТОМОБИЛЯМ 

ІШ МиішОпКАМ 


Перед седьмым туром розыгрыша пер- 
венства мира — гонками на Большой 
приз Англии в Сильверстоііе — мало кто 
думал, что победит чемпион мира Джек 
Брэбхем, шедший на «Купере». Дело в 
том. что за последние годы гонку в 
Сильверстоне на Большой приз Англии 
почти неизменно выигрывали спортсме- 
ны. выступавшие иа автомобиле «Ферра- 
ри» (дважды Гонзалес, дважды Аскари, 
затем Фанхио и Коллинз). Кроме того. 
Брэбхем выиграл подряд три Больших 
приза (Голландии, Бельгии и Франции), 
что бывает не часто в чемпионате с та- 
ким сильным составом участников. По- 
беду пророчили Б. Трнпсу. шедшему на 
«Феррари». 

На старте, по результатам контроль- 
ных заездов, первый ряд занимали Брэб- 
хем. Грэхем Хилл. Мак-Лареи и Вониер. 
а Трипе, Брукс и Гурней стартовали во 
втором. Старт гонщикам давал Стирлинг 
Мосс, специально прилетевший для этой 
цели на вертолете из госпиталя, где он 
лечился после аварии, случившейся с 
ним иа гонкгіх в Бельгии. Сразу же пос- 
ле старта перед трибунами произош- 
ли драматические события. В то время 
как Брэбхем почти сразу развил макси- 
мальную скорость и вырвался вперед. 
Грэхем Хилл, не сумев пустить двига- 
тель. остался на месте: этого от него ни- 
как не мог ожидать стартовавший со 
второго ряда Брукс, машина которого 
врезалась в машину Хилла. К счастью, ии 
гонщики, ии автомобили не пострадали, 
но времени было потеряно много и оба 
англичанина вышли со старта послед- 
ними. 

Брэбхем тем временем определился 
как лидер, а за ним шли в борьбе Мак- 
Ларен, Бониер. Трипе, а также много- 
кратный чемпион мира по мотоциклет- 
ным гонкам Джон Сюртиз, который, вы- 
ступая с нынешнего года также и на ав- 
томобилях. добивается все более и более 
высоких результатов. После 10 кругов 
Сюртиз сумел обойти Мак-Ларена и Бо- 
ннера, уверенно занимая в гонке третье 
место. 

Забегая вперед, скажем, что Джеку 
Брэбхему удалось выиграть Большой 
приз Англии, однако подлинным героем 
этой гонки был не он, а Грэхем Хилл, за- 
державшийся на старте. В исключитель- 
но- острой гонке преследования (к кото- 
рой охотно присоединился и Брукс) Хилл 
сумел уже после 20 кругов (из общего 
количества 77) переместиться с послед- 
него места на шестое, а еще через не- 
сколько кругов — на пятое. Лучший круг 
Хилл прошел за 1.34.4. т. е. со скоростью 
17Р.6 км/час. К 37 кругу, т. е. после пер- 
вой половины дистанции. Хилл был уже 
на втором месте н отставал от чемпиона 
мира всего на 5 секунд. 

Началась исключительно напряженная 
дуэль Брэбхем — Хилл, в которой послед- 
ний систематически, круг за кругом, 
отыгрывал по несколько метров, пока 
разница не достигла уже минимального 
значения в две секунды. После этого 
Хилл, как говорится, «сел на хвост» со- 
пернику и так прошел .несколько кругов, 
заставив чемпиона мира нервничать. На 
55 круге, под овации многотысячной 
толпы зрителей. Хилл обходит Брэбхема 
и уверенно лиди]зует 12 кругов. Каза- 
лось бы, желанная победа обеспечена, 
но... за пять кругов до финиша автомо- 
биль Хилла (БРМ) вдруг заносит на вира- 
же и выбрасывает за пределы полотна 
дороги. Этим не замедлил воспользовать- 
ся Брэбхем, неожиданно вернувший себе 
лидерство и финишировавший первым: 
иа втором месте был... мотоциклист Джон 
Сюртиз. Главный соперник Джека Брэб- 


хема в борьбе за титул чемпиона мира, 
новозеландский студент Брюс Мак-Ла- 
рен. отстал на целый круг и закончил 
дистанцию лишь четвертым. Это решило 
вопрос о лидерстве в чемпионате. Если 
до гонок в Сильверстоне оба претенден- 
та — австралиец и новозеландец ■ — име- 
ли одинаковое количество очков, то те- 
перь вперед вышел Брэбхем, набравший 
32 очка. У Мак-Ларена стало 27 очков. 
Практически только у этих двух гонщи- 
ков есть реальные шансы завоевать ти- 
тул чемпиона мира; следующий за ними 
по таблице С. Мосс (11) пока не высту- 
пает в чемпионате, хотя, по-видимому, 
уже оправился после аварии, о чем сви- 
детельствуют его победы в некоторых 
второстепенных соревнованиях. 


БОЛЬШОЙ ПРИЗ ФРГ 


Положение о розыгрыше Большого 
приза ФРГ в этом году содержало су- 
щественную особенность; приз разыгры- 
вался только на автомобилях I! фор- 
мулы. Это автоматически исключало гон- 
ки из чемпионата мира, но зато подни- 
мало их значение, как итогового сорев- 
нования Б розыгрыше «Кубка конструк- 
торов». являющегося неофициальным 
первенством мира для фирм, выпускаю- 
щих автомобили П формулы. 

Это первенство разыгрывается в пяти 
соревнованиях. Первое из них — Боль- 
шой приз Сиракуз — выиграл В. Трипе 
на «Феррари»; затем дважды первенст- 
вовали автомобили «Купер» в гонках на 
Большие призы Брюсселя (Бельгия) и 
Пау (Франция), которые выиграл Джек 
Брэбхем. Большой приз Энтре (Англия) 
достался Стирлингу Моссу, выступавше- 
му на «Порше». К последнему этапу — 
гонкам на Большой приз ФРГ — фирма 
Купер имела 25 очков, а Порше — 18. но 
по трем результатам (зачет ведется по 
четырем лучшим). 

Поэтому Джон Купер послал на эти 
соревнования двух своих лучших гонщи- 
ков — чемпиона мира австралийца 
Д. Брэбхема и новозеландца В, Мак-Ла- 
рена. На автомобилях «Порше» выступа- 
ли швед И. Вониер. англичанин Г. Хилл, 
немцы В. Трипе и Г. Герман, на автомо- 
билях «Лотос» — американец Дан Гур- 
ней и др. 

Гонки проходили под проливным дож- 
дем и, как писали немецкие газеты, по- 
ходили скорее на «водно-моторный спорт, 
чем на автомобильный». Сразу после 
старта вперед вырвался И. Бониер. не- 
сколько поодаль ше-т В. Трипе. Вообще в 
процессе гонки выяснилось, что «Порше» 
в таких условиях превосходит «Купер» и 
«Лотус» — из шести первых мест немцы 
завоевали пять. На восьмом круге 
В. Трипе обошел шведа и устремился 
вперед, но тренер сделал ему знак и 
вскоре лидерство вновь перешло к Бо- 
ннеру. который и закончь.п дистанцию 
(2о0 км) первым. 32 круга по 7.7 км он 
прошел за 1 : 55.12.1. т. е. со средней 
скоростью 129,2 км/час. 

Чемпион мнра Д. Брэбхем «не очень 
спешил» на этих гонках, считая, что до- 
статочно занять третье место, чтобы 
обеспечить фирме Купер общую победу. 
Однако расчет оказался неточным. Хотя 
Брэбхем и занял третье место, победу 
присудили Порше; оказалось, что обе 
фирмы набрали одинаковое количество 
очков (26), причем обе имеют одинаковое 
количество первых мест. Одиако гонщи- 
ки Порше имели три вторых моста, а 
гонщики Купера — всего два. Этот мини- 
мальный перевес и решил исход пер- 
венства мира на автомобилях П форму- 
лы. «Кубок конструісгоров» был передан 
представителям ФРГ. 


Очередной, пятый, этап розыгрыша 
чемпионата мира по шоссейно-кольцевой 
гонке на мотоциклах состоялся в Запад- 
ной Германии на шоссе&я-ім кольце Со- 
лнтюд. Большой приз ФРГ разыгрывался 
в классах мотоциклов 250 смЗ. 500 см* и 
500 см® с колясками. Состязания при- 
влекли более 250 тысяч зрителей. 

В классе 250 см® напряженная борьба 
развернулась между чемпионом мира, 
итальянцем Карло Уббиали и представи- 
телем Южной Родезии Гарри Хокингом, 
который весьма успешно выступает в 
нынешнем году на мотоциклах разных 
классов. После четырех туров шансы 
обоих претендентов на титул чемпиона 
мира были почти равны; Уббиали име.т 
22 очка, а Хокинг — 20 очков. В гопк.эх 
на Солитюде последний, однако, сукг.л 
быть у финишной черты на 30 секунд 
раньше, чем Уббиали, и благодаря этому 
ликвидировал полностью разницу в оч- 
ках. После пяти туров у обоих гонщи- 
ков стало по 28 очков, но Хокинг, прой- 
дя лучший круг со скоростью 152.^ 
км/час, установил новый рекорд. Он про- 
шел его быстрее, чем даже Джон Сюр- 
тиз, выступавший в классе гораздо бо- 
лее мощных мотоциклов — 500 см®. 

Джон Сюртиз зато побил рекорд, прой- 
дя всю трассу со средней скоростью 
140,4 км/час. Он вновь оказался впереди 
итальянца Вентури, который в гонках 
этого чемпионата неизменно занимает 
вторые места. Сюртиз практически обес- 
печил себе звание чемпиона мира, на- 
брав 32 очка. У Вентури после пяти ту- 
ров 26 очков. 

В классе мотоциклов с колясками 
вновь первенствовали Фат и Вольгемут. 
У них уже 38 очков, что гарантирует им 
титул чемпионов мира. 

Гонки на Большой приз Ирландии — 
шестой тур чемпионата — не внесли су- 
щественных изменений в турнирную 
таблицу, хотя это и могло случиться. На 
мотоциклах класса 125 см® первые шесть 
кругов с большим отрывом неожиданно 
лидировал итальянский гонщик Гандос- 
си. выступавший на мотоцик-те МЦ про- 
изводства народного предприятия в ГДР. 
Трудно сказать, чем кончилась бы эта 
гонка, если бы Гандосси не упал на ви- 
раже, вс-тедствие чего ему пришлось 
сойти с дистанции. Линию финиша поч- 
ти одновременно пересекли Уббиали и 
Хокинг; последний отстал на 0,2 секун- 
ды. Еще через десять секунд финиширо- 
вал представитель ГДР Эрнст Дегнер; 
ему же принадлежит время лучшего кру- 
га, который он прошел со скоростью 
138 км/час. Это новый рекорд. 

Победой в Ирландии Карло Уббиали 
значительно увеличил свои шансы на 
сохранение титула чемпиона мира в 
классе 125 см®; у него стало 28 очков, в 
то время как у Хокинга — 20. а у Дегне- 
ра — 14. Это же относится и к классу 
250 см®. В гонках на мотоциклах этого 
класса Гарри Хокинг не выступал и Уб- 
биали довольно легко добился победы, 
набрав 36 очков. 

В классе 350 см® первенствовал Джон 
Сюртиз, опередивший Хартля; послед- 
ний. впрочем, реваишировался в гонках 
на мотохщклах класса 500 см®. Несмотря 
на то. что Сюртиз прошел лучший круг 
со скоростью 159,8 км/час, Хартль сумел 
быть на финише первым. 

Правда, это поражение Сюртиза не на- 
много изменяет его турнирное положе- 
ние, поскольку Вентури не выстуЬал. 
Набрав 38 очков, Сюртиз стал почти не- 
досягаем для своего конкурента, у кото- 
рого только 26 очков. 
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